Al 


ae 


—— 
ra Cs a: = u ee 
* . 


en 


Sy OT 


N ne 
= 


ISSN 0323-312X - Preis 1,50 M 


. 


e Plastmodellbau 


dellsport 





eo u, 
UM: 2» 


Flug- 


- GST-Zeitschrift für 





„Und mir erzählst Du, daß Du 
Schiffsmodelle baust!?” 
„Stimmt doch: Buddelschiffe!” 








Buddel geschaut 








setzen wir auf unseren „wir- 


über-uns-Seiten”. mbh sah 
GST-Automodellsportiern des 
Bezirkes Karl-Marx-Stadt bei 
der Verwirklichung ihres 
Hauptvorhabens zum 
VII. GST-Kongreß über die 
Schultern. 
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... Motoren auf dem Markt. Was sich unsere jungen Mo- 
torenbauer im Kongreßjahr vorgenommen haben, erfah- 
ren Sie auf der Seite 4. 








... mbh- aktuell... mbh- aktuell... mbh- aktuell ... 


Gewachsenes Niveau im Wehrsport. Diese Fest- 
stellung traf Armeegeneral Heinz Keßler, 
Mitglied des Politbüros des Zentralkomitees 
der SED und Minister für Nationale Verteidi- 
gung, während eines Arbeitsbesuches in der 
Fliegerschule „Ernst Schneller" der GST in 
Schönhagen. Spitzenergebnisse ihrer Arbeit 
stellten auch die Modellsportler unserer 
Wehrorganisation vor, als der Minister in 
Begleitung des Vorsitzenden des ZV der GST, 
Vizeadmiral Günter Kutzschebauch, die 
Unterrichtsräume, Kabinette und die Lehrba- 
sis der Fliegerschule besichtigte. 

Bei dem anschließenden Treffen mit Flug- und 
Fallschirmsportlern, Veteranen und FDJ-Be- 
werbern für militärische Berufe würdigte der 
Verteidigungsminister das gewachsene Lei- 
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Modellsportler unserer Organisation berichteten auf ihren 
Versammlungen zu den GST-Wahlen über Vorhaben zur 
Vorbereitung des VIll.Kongresses und der bestmöglichen 


Erfüllung der in der „GST-Verpflichtung XI. Parteitag der 


SED“ gestellten Aufgaben. 





om... Waren wir 
ar Spur auf den Seiten 2/3 


stungsniveau der GST, worüber wir auf unse- 
rer „wir-über-uns"-Seite ausführlicher be- 
richten. Diesen Leistungsanstieg verdeutli- 
che auch die Entwicklung der heutigen 
Fliegerschule, an der vor 35 Jahren ein 
Schulgleiter vom Typ SG-38 zum ersten Mal 
startete, betonte Armeegeneral Heinz Keß- 
ler. Auch künftig gehe es um eine weitere Er- 
höhung des Niveaus der politisch- ideologi- 
schen Erziehung, um eine qualifiziertere 
Ausbildung im Wehrsport und um ein hohes phy- 
sisches Leistungsvermögen. 


In einem Brief an Erich Honecker dankten die 
GST-Sportler für die stete Hilfe und bekun- 
deten ihre unverbrüchliche Treue zur Partei 
der Arbeiterklasse. 


Zum Titel 


Zur 750-Jahr-Feier Berlins ge- 
stalteten wir für unsere Leser 
den Titel mit einem „Kapitäns- 
bild“ der Segelfregatte 
BERLIN. 

Das Foto entstand von einer 
Modellnachbildung, die in der 
Ausstellung des Rostocker 
Schiffahrtsmuseums zu bewun- 
dern ist (siehe auch unsere 








Der gelbe 


dies-&-das-Seiten). 


eine „Neuzüchtung”, die aus 
Polen kommt. Mehr auf den 
Seiten 5 und 6. 


ZEICHNUNG: MICHAEL SOHN 
FOTO: WOHLTMANN 


GST-Modellsportkalender 


FLUGMODELLSPORT 

Lüsse. DDR-offener Wettkampf um den Kosmonautenpokal in den 
F1-Klassen (Junioren und Senioren) am 26. April 1987 auf dem Flugge- 
lände Lüsse (F246). Anreise: 9.00 Uhr, Abreise: 17.00 Uhr. Meldungen 
bis zum 13. April 1987 an den GST-BV Potsdam, Sektor Modellsport, 
Berliner Str.62, Potsdam, 1560. 
AUTOMODELLSPORT 

Lauchhammer. 3. DDR-offener Pokalwettkampf im SRC-Automodell- 
sport, Klassen CM/32, BS/24, A1/32 (Prefo), A1/32, A2/24, C/24 vom 
8. bis 10. Mai 1987 im GST-Wehrsportzentrum. Meldungen bis zum 


24.April 1987 an Peter Kurio, August-Bebel-Str.5, Elsterwerda, 7904. 


Achtung! Terminänderungen! 

Die DDR-Schülermeisterschaft im Automodellsport in Freital, Klassen 
RC-E und SRC, wird auf den 20. bis 24. Oktober 1987 verlegt. 

Der RC-Wettkampf um den Messepokal in Leipzig (RC-V1-3 und RC-ES, 
Jun. und Sen.) findet vom 25. bis 26. April 1987 statt. 
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Unsere GST-Modellsportler ver- 
wirklichen allerorts viele 
interessante Vorhaben 

in der „GST-Verpflichtung 

Xl. Parteitag der SED”. 
Darüber werden sie auf 

dem VIIl.Kongreß der GST 
im Mai diesen Jahres aus- 
führlich berichten. 

modellbau heute begleitet in 
acht Ausgaben acht Modell- 
sportsektionen auf ihren 
Wegen bis zum VIII. Kongreß. 
In dieser Ausgabe waren 

wir bei den Automodell- 
sportlern in Plauen (Bezirk 
Karl-Marx-Stadt) zu Gast. 


Eine Kalendereintragung: 
Donnerstag, den 22. Januar 
1987 - Wahlversammlung der 
GST-Grundorganisation Auto- 
modellsport im VEB Fischwa- 
renfabrikation Plauen. 

Ein ungemütliches Wetter! 
Während draußen ein naßkal- 
ter Wind über die vogtländi- 
schen Berge pfeift, empfängt 
im Versammlungsraum 
freundliche Wärme die neun- 
zehn Mitglieder der GO. Auf 
den Tischen liegen hektogra- 
phierte Zettel: „Kampfpro- 
gramm“ lesen wir als Über- 
schrift. Das Emblem ist uns 
bekannt: GST-Verpflichtung 
XI. Parteitag der SED. Und 
dann lesen wir von der wehr- 
politischen Erziehung im 
Wehrsport und von der kom- 
munistischen Erziehung der 





Mitglieder der GST, insbeson- 
dere der Jugend. Wir lesen 
aber auch davon, daß die Mit- 
glieder der GST-Grundorgani- 
sation dazu beitragen wollen, 
die Freizeit der Bürger ihrer 
Stadt - und hier besonders 
die der Jugendlichen - sinn- 
voll zu gestalten, gesellschaft- 


liche Aktivität und Verantwor- , 
tung für das Ganze zu entwik- : 


keln und sich durch vielseitige 
Erlebnisse im Modellsport Be- 


währungsmöglichkeiten zu 
schaffen. 


Ausgehend von den von der 
Partei der Arbeiterklasse for- 
mulierten Aufgaben zur wei- 
teren Gestaltung der entwik- 
kelten sozialistischen Gesell- 
schaft in der DDR, haben sich 
die Plauener Automodellsport- 
ler das Ziel gestellt, möglichst 
viele Werktätige an die modell- 
sportliche Tätigkeit der GST 
heranzuführen, um sie noch 
wirksamer für die wehrpoliti- 


sche Tätigkeit unserer Organi- & 


sation zu interessieren. Die Be- 
friedigung der speziellen Inter- 
essen der GO-Mitglieder auf 
modellsportlichem Gebiet, das 
ist eine der Hauptaktivitäten, 
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SPITZEN- 
sportier 


aus der 
SPITZEN- 











die im Kampfprogramm der 
Automodellsportler um Lothar 


Limmer festgeschrieben wur-. 


den. Dem wird Rechnung 
getragen durch die Sicherstel- 
lung eines regelmäßigen 
Ubungs- und Wettkampfbetrie- 
bes, durch die aktive Teil- 
nahme an DDR-offenen Pokal- 
wettkämpfen und Meister- 
schaften, sowie durch die Or- 
ganisation und Durchführung 
publikumswirksamer Pokal- 
wettkämpfe zu gesellschaftli- 
chen Höhepunkten in der 
„Spitzen-Stadt“. Besonders die 


letzteren sind ein „Stek- 
kenpferd” der Plauener GST- 
Modellsportler. „Plauen ist im- 
mer eine Reise wert“, dieser 
Slogan ist bereits zu einem fe- 
sten Begriff im Wettkampfka- 
lender unserer Automodell- 
sportler geworden, und das 
nicht nur wegen der Plauener 
Spitzen! 

Alljiährlich zweimal rufen die 
Mitglieder der Grundorganisa- 
tion die DDR-Automodellsport- 
ler zu Wettkämpfen ins 
Vogtland. Und es sind „Spit- 
zenwettkämpfe”, die die Plaue- 
ner GST-Modellsportler orga- 
nisieren! Von der Vorbereitung 
bis zur Siegerehrung, von der 
Werbefläche bis zur elektroni- 
schen Laufauswertung lassen 
diese Wettkämpfe erkennen: 
Hier ist eine begeisterte Ge- 
meinschaft am Werk, die an 
Zuverlässigkeit und Engage- 
ment Großes erkennen läßt. 
Logisch, daß dabei auch die 





Ehefrauen, Bräute und Freun- 
dinnen integriert werden. $o 
selbstverständlich ihr Mitwir- 
ken als Schiedsrichter, Zeit- 
nehmer und Schreiber ist, so 
selbstverständlich ist ihre Teil- 
nahme an der abendlichen 
Auswertung der Wettkämpfe 
im gemütlichen Kreis. An Kom- 
munikationsmöglichkeiten las- 
sen es die Plauener wahrlich 
nicht fehlen. Seitdem ihnen im 
vergangenen Jahr ein zusätzli- 
cher Raum zur Verfügung ge- 
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Puzzlespiel. Standardisierte Flächenelemente aus Nadelfilz er- 
möglichen beliebige Rennpistenformen auf dem Hallenparkett 





AUSZEICHNUNG. Für ihren vor- 
bildlichen Einsatz bei der Entwick- 
lung der sozialistischen Körperkul- 
tur und für ihren Beitrag zur wei- 
teren internationalen Stärkung der 
DDR wurden zahlreiche Persön- 


lichkeiten mit den Ehrentiteln 
„Meister des Sports” und „Ver- 
dienter Meister des Sports” ausge- 
zeichnet. Auf dem Gebiet des 
Schiffsmodellsports erhielt Oskar 
Heyer von der GST-GO im VEB 
Kombinat Kabelwerk Oberspree 
„Wilhelm Pieck“, Berlin, den Ehren- 


titel „Meister des Sports”. 
* 


AUSBILDUNGSOBJEKT. Ein neues 
Ausbildungsobjekt für Flugmodell- 
sportler wurde in der Gemeinde 
Wiednitz im Kreis Hoyerswerda 
übergeben. Durch Um- und Aus- 
bau eines bisher ungenutzten Ge- 
bäudes schufen sich die 21 Mitglie- 
der der GST-Grundorganisation in 
sechs Monaten eine Werkstatt so- 
wie einen Lager- und einen Ver- 
sammlungsraum. Die GST-Flugmo- 
dellsportler, zumeist Jungen aus 
den Oberschulen in Wiednitz und 
Bernsdorf, leisteten dabei über 
1300 VMI-Stunden. 

Die jungen Wehrsportler treffen 
sich wöchentlich dreimal zum 
Bauen und Trainieren. In der Win- 
terzeit fertigt jedes Mitglied zwei 
Freiflugmodelle, mit denen schon 
vordere Plätze bei Bezirksmeister- 
schaften belegt werden konnten. 
Auch bei Dorf- und Wohngebietsfe- 
sten werden Modelle vorgeführt. 
Das Kampfprogramm der seit fast 
25 Jahren bestehenden Grundorga- 
nisation, die mehrmals mit dem Be- 
stentitel ausgezeichnet wurde, 
sieht für 1987 unter anderem den 
Ausbau weiterer Ausbildungsräume 
und die Teilnahme am Wettkampf 
um die „Goldene Fahrkarte“ vor. 


_ RC-gesteuerten 


unseres Vorsitzenden 
_GST-Zentralvorstandes, Vize- 
_ admirıl Günter 


E" großer Tag für die Flieger-- 
schule „Ernst Schneller” der 
GST in Schönhagen. Anläßlich 


eines Arbeitsbesuches wird | 
sich Armeegeneral Heinz Keß- 


ler, Minister für Nationale Ver- 


teidigung, vom gewachsenen 


Leistungsniveau des Wehr- 
sports überzeugen. Auch un- 


‚sere Modellsportler haben sich | 
auf dieses wichtige Ereignis 


vorbereitet: In einem Lehrkabi- 


nett wurde eine kleine Exposi- | 
‚tion der hohen Leistungen des 
GST-Modellsports vorbereitet. 


Vom Freiflugmodell bis zur 


lette. | 


Interessiert sieht sich der Mini- 


ster um, als er in Begleitung 
des. 


bauch, das Kabinett betritt. 


Helmut Hesche, Leiter des Be- 
_ reiches Modellsport, erstattet 

‚die Meldung und bleibt für die 

nächste Zeit sachkundiger Ge- 


Impellerma- _ 
_ schine, vom Minischiffbs um 
'Kampfpanzer reicht die Mm 


Kutzsche- 





GST-WAHLEN 
für Sport und Technik Finsterwalde. Auf ihrer Wahlversammlung be- 


Gesslischaft 
VIH., KONGRESS schlossen die GST-Kameraden der Arbeitsge- 
meinschaft Schiffsmodellsport an der Station 
„Junger Naturforscher und Techniker”, u.a. für 
das bereits in Arbeit befindliche große Militär- 
gelände im Maßstab 1:87 (HO) weitere sechs 
Abschnitte fertigzustellen; ein Hafenausschnitt, 
der Teil eines Flugplatzes sowie ein Panzerge- 
lände wurden bereits gebaut. Das Diorama 
wird im wehrpolitischen Kabinett der Station seine Nutzung finden. Als ih- 
ren Beitrag zur 750-Jahr-Feier Berlins gestalten die Kameraden den Kampf- 
weg der Dnepr-Flußflottille bei Berlin im Großen Vaterländischen Krieg 
nach. Dazu werden sie eine große Landkarte mit eingezeichneten Kampf- 
stationen und zwei Schiffsmodelle anfertigen. 
Lauchhammer. Foren, Rundtischgespräche und Leistungsvergleiche orga- 
nisierten die Kameraden der GST-Organisation „Louis Wernicke” der 
Grundorganisation „General Sotow” im VEB Braunkohlenveredlung Lauch- 
hammer während der „Woche der Waffenbrüderschaft”. Damit realisierten 
die GST-Modellsportler eine Aufgabe in ihrem Kampfprogramm „GST-Ver- 
pflichtung XI. Parteitag der SED“. Die Schiffs-, Flug- und Automodellsport- 
ler der GO übernahmen den Auftrag, das Leben von Louis Wernicke, ei- 
nem revolutionären Kämpfer des Lauchhammer Gebietes, zu erforschen, 
sich am Pokalwettkampf der Grundorganisation im Wehrkampfsport zu be- 
teiligen, 1000 „Goldene Fahrkarten“ zu beschießen und darüber hinaus die 
bereits zur Tradition gewordenen Pokalwettkämpfe im Modellsport zu or- 
ganisieren. 
Berlin. „Das Erreichte ist noch nicht das Erreichbare, und das Erreichbare 
noch nicht das zu erreichen Notwendige.” Unter diese anspruchsvolle Lo- 
sung stellten die Plastmodellbauer der GST-Sektion des Luftfahrtklubs 
„Otto Lilienthal” der INTERFLUG das auf ihrer Wahlversammlung beschlos- 
sene Kampfprogramm. In den Mittelpunkt ihrer Arbeit setzten die Kamera- 
den die Entwicklung und Vertiefung eines sozialistischen Geschichtsbe- 
wußtseins, die Pflege revolutionärer Traditionen in der Gesellschaft und 
Luftfahrtgeschichte und ihrer Technik. Dazu dienen auch die Ausstellungen 
u er der Waffenbrüderschaft” sowie die 9. Leistungsschau im Plast- 
modellbau. 





* 


JUBILÄUM. Ihr 30jähriges Bestehen feierte kürzlich die Sektion Schiffsmo- 
dellsport „Johann Georg Eccarius” in Friedrichroda. Von Joseph Neuge- 
bauer vor drei Jahrzehnten gegründet, steht diese Sektion nun schon seit 
1967 unter der Leitung von Jochen Asche. Sechs DDR-Schülermeister, 
16 Bezirksmeister und viele weitere gute Plazierungen bei Bezirksmeister- 
schaften und -wettkämpfen sind das Ergebnis ausgezeichneter Ausbildung 
der Kameraden. Anläßlich ihres Jubiläums organisierten die GST-Modell- 
sportler im Jugendklubhaus Friedrichroda eine Ausstellung. 


Informationen: Friedrich, Labahn, Rawolle, Schramm, Tilgner, mbh 
FOTOS: KERBER, GÜTTE 


Großer Tag 


für GST-Fliegerschule 


sprächspartner. Aber da ist 
noch ein anderer Gesprächs- 
partner, den sich Heinz Keß- 
ler aus der Reihe der bereitste- 
henden Modellsportiler aus- 
sucht: Michaela Schukowski. 
Bescheiden steht die schlanke 
Kameradin neben einer Glas- 
vitrine, als sie der Minister an- 
spricht. Ob sie auch Modell- 


sport betreibe und wie sie zu 


dieser ungewöhnlichen Frei- 
zeitbeschäftigung gekommen 


sei, will er wissen. Offen und 


unbefangen erzählt Michaela 
von ihrem jüngeren Bruder, 


den sie einstmals zur Modell- 


sportsektion begleitet habe. Er 
ist längst wieder abgesprun- 
gen, aber sie ist geblieben, fas- 
ziniert vom Flugmodellsport. 


Daß Michaela auch während 
ihres Fernstudiums dem Flug- 


modellsport treu geblieben ist, 


nötigt Hochachtung ab. Be- 
scheiden verschweigt die 
junge Modellsportlerin ihre gu- 
ten Plazierungen bei Kreis-, Be- 
zirks- und DDR-Meisterschaf- 
ten in den zurückliegenden 
Jahren. 

Eine Modellhubschraubervor- 


führung unterbricht das Ge- 


spräch. Sicher beherrscht Ka- 
merad Klaus Schlagk sein Mo- 
dell: Standschwebe und Rück- 
wärtsflug, Geradeaus- und Kur- 
venflug wechseln mit hoher 
Präzision. Am Ende setzt das 
Modell im Schnee auf. 

Die Zeit des Ministerbesuches 
ist wie im Fluge vergangen. 


Freundlich bedankt sich Heinz 


Keßler für die interessante Vor- 
stellung des GST-Modell- 
sports. „Viel Erfolg allen 
Modellsportiern! Viel Glück, 
Michaela!” Ke 


Vorbildliche Kameraden 
- eine Porträtserie zum VIll. Kongreß der GST 
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Georg-Wilhelm Hübener zählt zu den Schwergewichtlern im 
GST-Automodellsport, obwohl seine Liebe bei den Automo- 
dellen den „Leichtgewichten” gehört. Genauer gesagt: den 
slot-racing-cars. „Mit einfachen Prefowagen fing alles an. An- 
läßlich des Kinderfestes zum 20. Jahrestag der DDR bauten wir 
eine solche Prefobahn im Klassenzimmer auf. War es anfangs 
nur unterhaltsamer Freizeitspaß, so hat sich dazu später eine 
ernsthafte Wettkampftätigkeit gesellt.” Aber genau das war es, 
das Georg-Wilhelm Hübener reizte. Damals noch stellvertre- 
tender Direktor für außerunterrichtliche Tätigkeit an der Doe- 
bereiner-Schule in Rudolstadt-Schwarza, wollte er für die 
Schüler eine interessante Freizeitbeschäftigung organisieren. 
Schon am 27. Januar startete das erste Rennen — die Geburts- 
stunde des regelmäßigen Wettkampfbetriebes in Rudolstadt- 
Schwarza. 


Die Wettkämpfe in Thüringen wurden ein Mekka des SRC- 
Sports der gerade erst gegründeten Automodellsportsektio- 
nen der GST aus allen Teilen unserer Republik. 


Der „Große Preis von Schwarza” und der „ELMUSA(EIbe/ 
Mulde/Saale)-Pokal” waren eng mit dem Namen des Organi- 
sationstalents Georg-Wilhelm Hübener verbunden. Erst 1974 
gab es die erste DDR-Meisterschaft im Automodellsport in der 
GST — Hauptschiedsrichter war der Schiedsrichter der Stufe I 
mit der Nummer 001-Fl, eine Qualifikation, die Georg-Wil- 
helm noch heute zu Recht trägt. Viele der Wettkampfregeln 
und der im Reglement festgehaltenen Wettkampforganisa- 
tionserfahrungen entstammen seiner Feder. 


„Heute gibt es in unserer GST-Sektion im Chemiefaserkombi- 
nat Schwarza etwa zwanzig Rennen im Jahr, und was mehr 
zählt: Ich kann mich auf einen aktiven Kern von jungen GST- 
Modellsportlern stützen, die alle einmal mit einem ‚Prefoflit- 
zer’ angefangen haben.” 


Georg-Wilhelm Hübener, der im Februar dieses Jahres seinen 
60. Geburtstag feierte, hat Hunderte von Schülern und Jugend- 
liche für den Automodellsport begeistern können, einige von 
ihnen sind heute selbst Organisator und Übungsleiter, wie 
zum Beispiel der mehrfache DDR-Meister Roland Michele, der 
eine Schülergruppe betreut. 


Wie macht er es, daß sich die Mitgliederzahlen ständig erhö- 
hen und die Mädchen und Jungen bei der „Stange“ bleiben? 
„Ich organisiere Meisterschaften in den Schulen, stelle die 
Bahn auch mal nachmittags den Hortkindern zur Verfügung. 
Sie dürfen einfach so mal mitmachen. $o wurde bei vielen das 
Interesse für den GST-Automodellsport geweckt — und oft- 
mals blieben sie!“ wo 
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Überall in unserem Lande bereiten sich die GST-Mitglie- 
der auf das große Ereignis unserer Organisation vor: Den 
VIII. Kongreß in Karl-Marx-Stadt. 

Auch die Modellsportler wollen zu diesem Höhepunkt 
nicht mit leeren Händen kommen. 

Doch nicht nur in den Sektionen, Grundorganisationen 
und Organisationen des Modellsports bereitet man sich 


„Wer BWF sagt, muß auch 2,5 
sagen”, lächelt Bernhard 
Krause, der „Vater“ des be- 
gehrten Modellmotors. Der 
44jährige Maschinenbauinge- 
nieur und Konstrukteur für 
Modellmotoren hat einen ent- 
scheidenden Anteil daran, daß 
im Dezember 1984 die ersten 
2,5er-BWF-Motoren das Werk 
verlassen konnten, nachdem 
die Produktion von 
2,5-cm?’-Motoren in Glashütte 
bereits 1981 eingestellt wor- 
den war. „Dieses Engagement 
ist nicht ganz uneigennützig”, 
gibt Bernhard Krause zu. „Als 
aktiver Fesselflugmodellsport-' 
ler kannte ich die Motorensor- 
gen meiner Kameraden, de- 
nen ich mit unserem neuen 
Motor möglichst schnell hel- 
fen wollte.” Was der lebhafte 
GST-Modellsportler dabei ver- 
schweigt, ist der viermalige Ti- 


tel eines DDR-Meisters, der 


seine Autorität in Sachen Mo- 
dellmotoren unterstreicht. 

Inzwischen haben rund 
5000 Modellmotoren vom Typ 
BWF2,5S das alte Werk in 
Treptow verlassen. Für das 
Jahr 1987 ist die Auflage eines 
verbesserten 2,5-cm?-Motors 
geplant, in die alle Erfahrun- 
gen der bisherigen Fertigung 
einfließen werden. So werden 
zum BWF2,5S als Zubehör ein 
Drosselvergaser mit Kraftstoff- 
regulierung, ein Extremkühl- 
kopf für Rennautos, eine 
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stellt wurde, ist auch die regel- 
mäßige Arbeit in der Werkstatt 
gesichert. In der Sektion weiß 
ein jeder: Mittwochs ab sieb- 
zehn Uhr kann ich dort hinge- 
hen. Hier finde ich stets jeman- 
den, mit dem ich mich beraten, 
diskutieren oder bauen kann. 

Tatsache ist, daß die Plauener 


GST-Organisation über ein Re- 
servoir an leistungsfähigen Au- 
tomodellsportlern verfügt, wie 
es selten in anderen Sektionen 
anzutreffen ist. Namen wie 
Jens Limmer, Gerrit Gruber, 
Klaus-Dieter Baumgärtel, Andy 
Tippmann und Peter Pfeilstehen 
für diese Behauptung. Damit 
liegt der Schwerpunkt der Erzie- 
hungs- und Bildungsarbeit in 
dieser Grundorganisation ein- 
deutig auf einer leistungsorien- 
tierten Jugendarbeit. Immerhin 
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Großes für 


Schwungscheibe mit einge- 
bautem Kardangelenk für 
Bootsmodelle sowie ein Was- 
serkühlkopf produziert. Die 
Herstellung eines Diesel-Zylin- 
derkopfes für Selbstzünder- 
motoren ist in Vorbereitung. 

Wie überall in unserer Repu- 
blik, so hat sich auch die Ju- 
gendbrigade „Modellmoto- 
ren” des BWF mit Ihrem Kon- 
strukteur nach dem XI. Partei- 
tag der SED viel vorgenom- 
men: Der Rennmodellmotor 
2,5R sieht nicht nur anders 
aus als die Standardausfüh- 
rung (S), er ist auch in der 
Ausstattung und im „Innenle- 






ist der jüngste Automodellsport- 
ler unseres Landes — wenn auch 
kein eingetragenes, so doch ein 
aktives Mitglied in Plauen — 
Pierre Pfeil, ganze dreieinhalb 
Jahre alt! Wer diesen Knirps mit 
seiner  HERKULES-Funkfern- 
steuerung vor 8000 Zuschauern 
auf dem Hallenparkett der Kurt- 
Helbig-Sporthalle im vergange- 
nen Jahr agieren sah, spürt die 
Liebe, diedieGST-Mitgliederih- 
rem Nachwuchs zukommen las- 
sen! 


Daß Hallenparkett sehr glatt 
ist, weiß jeder Automodell- 
sportler. Daß das der Kurt-Hel- 
big-Halle in Plauen besonders 
tückisch ist, davon können die 
Wettkampfteilnehmer „ein 
Liedchen singen”! So wurde 
denn auch hier eine Idee gebo- 
ren: „Das Fahren auf Nadelfilz 
ist international üblich. Es 


auf erlebnisreiche Tage im Mai vor, auch die Kombinate 
und Volkseigenen Betriebe, die Modellbautechnik und 
-zubehör in ihrem Programm haben, werden in diese Vor- 
bereitung einbezogen. $o auch die Abteilung Modellmo- 
torenbau im VEB Berliner Werkzeugmaschinenfabrik 
(BWF), in der die begehrten 2,5-cm?-Motoren hergestellt 


werden. 


die Kleinen 


ben” eine völlige Neuschöp- 
fung auf dem Modellmotoren- 
markt. Speziell für den Wett- 
kampfbetrieb in der GST ge- 
dacht, stellt der Motor mit ei- 
ner Leistung von 0,73 kW 
(1 PS) bei 33000 U/min ein 
Spitzenerzeugnis unserer Mo- 
dellmotorenindustrie dar. 


Als sich vor 30 Jahren der vier- 


zehnjährige Bernhard an der 
Schaufensterscheibe eines 
Berliner Modellbaugeschäftes 
die Nase platt drückte, lagen 
in der Auslage die ersten 
Zeiss-Motoren aus der Jenaer 
Nachkriegsproduktion. Heute 
arbeitet er mit einem festen 
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erleichtert die Reifenauswahl, 
läßt eindeutig Abweichungen 
vom Wettkampfkurs erkennen 
und erhöht die Chancengleich- 
heit bei unterschiedlich kon- 
struierten Wettkampfmodellen. 
Warum sollte das nicht auch bei 
uns möglich sein?” 

Jürgen Flügel, Generalsekretär 
des Automodellsportklubs der 
DDR, setzte die Idee in die Tat 
um: ausrangierter Nadelfilzbe- 
lag aus den alljährlich so 
enorm strapazierten Ausstel- 
lungshallen der Leipziger Mu- 
stermessen. Bei ihm traf auch 
eines Tages ein dicker Brief- 
umschlag ein, Absender: 
GST-GO Automodellsport, 
Plauen. Inhalt: Ein Puzzlespiel! 
„Ich dachte erst, mich will je- 
mand veralbern”, so der Gene- 
ralsekretär, „aber dann er- 
kannte ich das Spiel. Nach 
dem System der Prefo-Renn- 
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Kollektiv von Werkzeugma- 
chern und Musterbauern zu- 
sammen, um in den nächsten 
Jahren einen, allen internatio- 
nalen Ansprüchen genügen- 
den, Modellmotor auf den 
Markt zu bringen: den 
3,5-cm?-BWF! Vier Patente hat 
der unermüdliche Tüftler dazu 
schon eingereicht. Hoffen wir 
auf weitere gute Ideen aus der 
kleinen Modellmotorentruppe 
des BWF. Und ... wie sagt 
man bloß: „Pleuel- und Kur- 
belwellenbruch?” Ke 
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bahn war hier ein standardi- 
siertes Elementesystem, beste- 
hend aus Geraden und Kur- 
ven entstanden, das beliebig 
zusammengesteckt eine na- 
hezu unendliche Anzahl von 
Rennkursen ermöglicht. Damit 
werden optimale Möglichkei- 
ten der Platzausnutzung in den 


Turn- und Mehrzweckhallen 
erschlossen!” Auch das ist 
Plauener „Spitzenqualität“. 


Und welche Aktivitäten entwik- 
keln die Kameraden zum 
VIll.Kongreß der GST? „Natür- 
lich werden wir mit unseren 
Automodellen am Schloßteich 
in Karl-Marx-Stadt dabei sein, 
wenn es heißt: ‚Hier ist was 
loszumVIIl.!’” 


GeorgKerber 








Jahr für Jahr nimmt die Bedeutung 
des Agrarfluges zu. Heute gehört 
er unter anderem zu einem der 
unentbehrlichen Faktoren bei der 
Überwindung der Welternäh- 
rungsprobleme. jährlich werden 
beispielsweise auf der Erde 
260 Millionen Hektar landwirt- 
schaftlicher Nutzfläche aus der 
Luft bearbeitet. Etwa 26000 Flug- 
zeuge und Hubschrauber stehen 
dafür zur Verfügung. 


die Maschine mit dem Testpi- 
loten Jerzy Jedrzejewski zum 
ersten Mal. Zehn Tage später 
erfolgte bereits die Abnahme 
des Flugzeuges durch eine Re- 
gierungskommission. Die er- 
sten beiden Prototypen waren 
noch mit einem Lycoming IO- 
720A1B-Triebwerk von 294 kW 
(400 PS) Leistung ausgerüstet. 
Der zweite Prototyp wies je- 
doch bereits eine Anzahl um- 
fassender Verbesserungen auf. 
Er absolvierte im Oktober 1973 
seinen Erstflug. Die Tragfähig- 
keit der ersten beiden Prototy- 
im betrug 800 kg Chemika- 
ien. 

Der dritte Prototyp erhielt ei- 
nen Sternmotor Pratt & Whit- 
ney R-1340 mit 442 kW 
(602 PS) Leistung. Nach eini- 
gen Testflügen stattete man 
ihn jedoch mit dem polnischen 
Lit-3_ (PZL-3)-Triebwerk von 
423 kW (576 PS) Leistung aus. 
Diese Variante flog das erste 
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| gann, 
 neukonstruierte Tragfläche mit 
| verändertem Tragflügelprofil, 
| mit Vorflügelspreizklappen 


urn 


TI 
m m 


| Triebwerk von 441 kW, Erst- 


flug 15.11. 1978, 

PZL-106AS ausgestattet mit ei- 
nem Asch-62IR-Triebwerk mit 
736 kW, vorwiegend für den 
Einsatz in Afrika bestimmt, 
Erstflug 19.8. 1981, 

PZL-106AT Versuchsvariante 
mit einem PTL-Triebwerk Pratt 
& Whitney PT6A-34AG, nach 
dem Ende des Testprogramms 
wieder in PZL-106A umgebaut, 
Erstflug 22. 6.,1981. 

Insgesamt verließen von 1976 
bis zum Ende der Serienpro- 
duktion 1982 144 PZL-106A die 
Werkhallen. Die Nachfolgever- 
sion PZL-106B, deren Entwick- 
lung im WSK-Okecie 1979 be- 
erhielt eine gänzlich 


und kürzeren Abstützstreben. 
Der Erstflug fand am 15. Mai 
1981 statt. Als Antrieb dient 
der PZL-3S-Sternmotor. Die 
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eine Steigerung der Schublei- 
stung erreicht wurde. Der 
Kraftstoffverbrauch konnte ge- 
genüber der PZL-106A um 
zwanzig Prozent gesenkt wer- 
den. 

Eine speziell für den Einsatz im 
afrikanischen Raum konzi- 
pierte Variante trägt die Be- 
zeichnung PZL-106BS, Erstflug 
am 8. März 1982, mit einem 
Asch-62IR-Sternmotor. Das 
derzeit letzte Entwicklungs- 
glied der PZL-106B-Reihe stellt 
die Variante PZL-106BT dar. 
Sie hat ein PTL-Triebwerk vom 
tschechoslowakischen Typ 
Walter M601D und absolvierte 
am 18. September 1985 ihren 
Erstflug. Bis heute wurden 
182 PZL-106B, BR und BS im 
WSK Warschau-Okecie produ- 
ziert. Der Betriebsteil Agrarflug 
der INTERFLUG erhält bis 1990 
eine größere Anzahl PZL- 


Mal im Oktober 1974 und 
konnte 1000 kg Chemikalien 
aufnehmen. Nach eingehender 
Erprobung dieses dritten Proto- 


106BR „Kruk”. 
Detlev Grass/Georg Bader 


Mit mehr als 130 Millionen Hektar 
nehmen dabei die Länder des 
RGW eine Spitzenposition ein. 


Nutzlastkapazität beträgt 
1050 kg. Im Zuge der Weiter- 
entwicklung entstand 1983 die 
PZL-106BR. Bei dieser Variante 
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nun nemanızı. 


Technische Daten PZL-106BR „Kruk“: 


| 
I 14,90 m, Länge: 9,10 m, Höhe: 3,32 m, 


160 m, max. Reichweite: 1100 km. 


weitert. Anstelle der bisheri- 
gen Triebwerksversion PZL-3S 
kommt die modifizierte Aus- 


lei- | verändert und ein modifizier- 
tes Triebwerk PZL-3S einge- 
baut. Die nun als PZL-106A be- 


gen, vor allem moderne, 
stungsstarke Flugzeuge ge- 
braucht. Eines ist die PZL-106 


Des: ker DER Im Intzlanı. Jahr 6 typs wurden an den nachfol- | konnte durch die Verwendung |, Flug: 8. Juli 1983, Spannweite: 
BESCHESN Leitungen betragen | genden Serienmaschinen wei- | von Landeklappen eine verbes- | riügeifläche: 32,18 m?, Leermasse: 
etwa fünf Millionen Hektar. Um | tere Verbesserungen vorge- | serte Kurzstart- und Landeei- | 1670kg, max. Startmasse: 3000 kg, 
das Agrarflugwesen in den soziali- | nommen. So erhielt der Rumpf | genschaft erreicht werden. | Höchstgeschwindigkeit: 270 km/h, Ar- 
stischen Ländern weiter auszu- | eine Ganzmetallbeplankung, | Außerdem wurde der Tankin- | beitsgeschwindigkeit: 150 bis 160 km/h, 
bauen, werden, neben der Verbes- | die Kabine wurde neu gestal- | halt vergrößert und somit der | max. Steiggeschwindigkeit: 4,00 m/s, 
serung der bodenständigen Anla- | tet, die Leitwerksgeometrie | Aktionsradius der Maschine er- Startstrecke: 200 m, Landerolistrecke: 
j 


„Kruk” (Rabe) aus der VR Polen. 


Die PZL-106 entstand auf der 
Grundlage der von den Flugge- 
sellschaften der RGW-Staaten 
erarbeiteten technischen For- 
derungen. Mit dem Projektstu- 
dium für dieses neue Agrar- 
flugzeug wurde 1971 im Kon- 
struktionsbüro des polnischen 
Luftfahrtinstitutes, unter Lei- 
tung von Andrzej Frydryche- 
wicz, begonnen. Für die ei- 
gentlichen Entwicklungsarbei- 
ten verlegte man 1972 dieses 
Konstruktionsbüro zum Flug- 
zeugwerk Warschau-Okecie. 
Innerhalb von nur sieben Mo- 
naten wurde dort der Prototyp 


zeichnete Version flog erst- 
mals am 2. September 1976. 

Auf Basis der PZL-106A ent- 
standen bis 1981 die Varianten: 
PZL-106AR mit einem PZL-3SR- 


| führung PZL-3SR mit einem 
ı Luftschraubenuntersetzungs- 

; getriebe zum Einsatz. Dies ge- 
 stattete die Verwendung einer 
| größeren Luftschraube, womit 
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der PZL-106 entwickelt und ge- 
baut. Am 17. April 1973 startete 


F 








OR 
N &) --} 
SI 


"all 
SI 


AN 
je 
IH 





PZL 106 AS 
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D: vielfachen Wunsch un- 
serer Leser, mehr über die- 
ses Flugzeug zu erfahren, 
möchten wir mit nachfolgen- 
dem Beitrag und einem Typen- 
plan gerecht werden. 

Das französisch-britische 
Überschallverkehrsflugzeug 
Concorde kann bereits auf 
eine rund 25jährige, ziemlich 
bewegte Geschichte verwei- 
sen. 

Im November 1962 unterzeich- 
neten Vertreter der Regierung 
und der Luftfahrtindustrie 
Frankreichs und Großbritan- 
niens ein Regierungsabkom- 
men, das die gemeinsame fi- 
nanzielle Beteiligung beider 
Länder am Bau und der Ent- 
wicklung der Concorde re- 
gelte. In der darauf folgenden 
Zeit konnte man sich jedoch 
nicht auf eine einheitliche Ge- 
sellschaft und einen gemeinsa- 
men Finanzfonds einigen. So 
finanzierte jede Regierung die 
Kosten der eigenen an diesem 
Projekt beteiligten nationalen 
Luftfahrtunternehmen. Finan- 
zielle Schwierigkeiten auf der 
britischen Seite führten dann 
auch zu den ersten Problemen 
und verzögerten den Bau der 
Concorde um einige Zeit. 
Versuche von Angleichungen 
an die bestehenden unter- 
schiedlichen technischen Stan- 
dards in den beiden Ländern 
bereiteten ebenfalls erhebliche 
Schwierigkeiten. 

Die Concorde wurde sowohl 
im französischen Toulouse als 
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auch im britischen Filton ge- 
baut. Das gesamte Programm 
vollzog sich in mehreren Etap- 
pen. Sie umfaßten die Entwick- 
lung, den Bau und das Testpro- 
gramm von jeweils einem fran- 
zösischen und einem briti- 
schen Prototyp (Concorde 001 
und 002, Baubeginn 1965), die 
Herstellung zweier Vorserien- 
flugzeuge (Concorde 101 und 
102) sowie die Aufnahme der 
Serienfertigung in beiden Län- 
dern. Insgesamt verließen 
16 Serienmaschinen die Pro- 
duktionsstätten. Der französi- 
sche Prototyp absolvierte als 
zweites Überschall-Passagier- 
flugzeug der Welt am 2. März 
1969 seinen Erstflug. Am 
9. April erfolgte der Erstflug 
der britischen Concorde. Im 
Dezember 1971 bzw. im Januar 
1973 begann die Flugerpro- 
bung der beiden Vorserienex- 
emplare. Die erste französi- 
sche Serienmaschine flog erst- 
malig am 6. Dezember 1973 
und die erste britische am 
13. Februar 1974. 

Während die beiden Prototy- 
pen noch eine Rumpflänge von 
56,24 m aufwiesen, wurde sie 
bei den Vorserienmaschinen 
auf 58,84 m verlängert. Die Se- 
rienausführungen erhielten 
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gerten Rumpf sowie leicht mo- 
difizierte Tragflächen und 
Schubumkehreinrichtungen an 
den Triebwerken. 

AIR FRANCE und BRITISH AIR- 
WAYS nahmen am 21. Januar 
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1976 mit der Concorde den re- 
gulären Linienverkehr auf. Re- 
gelmäßig wurden anfangs Da- 
kar (Senegal) und Rio de Ja- 
neiro (Brasilien) von Paris aus 
sowie Bahrein am Persischen 
Golf von London aus angeflo- 
gen. Später folgten dann Flüge 
nach Washington und New 
York durch beide Gesellschaf- 
ten. Bereits kurze Zeit nach 
Aufnahme des Passagierver- 
kehrs erwies sich der Einsatz 
der Concorde als enormes 
Verlustgeschäft. Die Maschi- 
nen waren wegen der höheren 
Sondertarife selten ausge- 
bucht. Der Wartungsaufwand 
war sehr hoch und hinzu kam, 
daß die USA aus Konkurrenz- 
gründen der Concorde ein 
Flugverbot für Flüge im Über- 
schallbereich über ihr Territo- 
rium auferlegten. Ein Jahr ver- 
hinderten die USA so unter 
den verschiedensten Vorwän- 
den einen rentablen Einsatz 
der Concorde auf den ökono- 
misch äußerst wichtigen Strek- 
ken von Europa nach den USA. 
Trotz der Abschreibung der 
Anschaffungskosten für die 
Concorde durch die Regierun- 
gen flogen die Maschinen in 
die „roten Zahlen”. Von Januar 
1976 bis März 1979 verzeich- 
nete allein die BRITISH AIR- 
WAYS einen Verlust von 
30,5 Millionen Pfund durch die 
Concorde. Andere Fluggesell- 
schaften, die anfangs beab- 
sichtigten, dieses Flugzeug in 
Dienst zu stellen, traten von 
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dem Vorhaben zurück. Man 
wollte es nicht einmal mehr ge- 
schenkt haben. Somit begann 
sich dann auch das Ende der 
Serienproduktion anzukündi- 
gen. Allein dem britischen 
Steuerzahler kostete die Con- 
corde alles in allem umge- 
rechnet vier Milliarden 
Mark. 
Heute hat sich die finanzielle 
Situation gebessert. Sowohl 
die AIR FRANCE als auch die 
BRITISH AIRWAYS verbuchen 
einen kostendeckenden Ein- 
‚satz. Ausschlaggebend dafür 
war die Aufhebung des Flug- 
verbotes über den USA sowie 
eine beträchtliche Anhebung 
der Flugpreise für die Con- 
corde. Mit rund 8600 Mark für 
die Strecke Paris-New York-— 
Paris, ungefähr das Sechsfache 
normaler Billigflüge, wird sie 
fast ausschließlich von reichen 
Geschäftsleuten genutzt. 
Detlev Grass/Georg Bader 


Technische Daten: 
Spannweite 25,56 m, Länge 
62,10 m, Höhe 11,40 m, Flügel- 


fläche 358,25 m?, Rüstmasse 
78700 kg, max. Startmasse 
185065 kg, Nutzmasse 


12700 kg, max. Geschwindig- 
keit M 2.23, Reisegeschwindig- 
keit in 15000 m Höhe M 2.05, 
max. Reichweite 6580 km, 
Triebwerke vier Rolls-Royce/ 
SNECMA „Olym- 
pus”-593Mk.610 mit je 170 kN, 
Besatzung 3, Passagiere 
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Aufschwung im Fesselflug 





Das Referat Fesselflug des Prä- 
sidiums des Flugmodellsport- 
klubs der DDR hat während 
der Beratung in Bad Doberan 
vorgeschlagen, wie die 
Klasse F2A einen neuen Auf- 
schwung erhalten kann. Es 
wurde festgelegt, ein Schüler- 
modell im Aufbau zu entwik- 
keln und zur Wettkampfsaison 
1987 vorzustellen. Folgende 
Richtlinien gilt es zu beachten: 


1. Das Fahrwerk muß während 
des Fluges am Modell bleiben. 


2. Es darf keine Einblattluft- 


schraube verwendet werden. 
3. Die eingesetzten Motoren 


sollen aus der Produktion so- 
stam- 


zialistischer Länder 
men. 
In der Zeitschrift MODELIST 


KONSTRUKTOR (UdSSR), 


Heft 6/86, fand der Autor ei- 


nen Vorschlag für ein entspre- 
chendes Modell (Bild 1). In der 
Klasse F2A haben sich Modelle 
mit asymmetrischen Tragflä- 
chen bewährt. Eine verlän- 
gerte Innenfläche verkleidet 
den überwiegenden Teil der 
Steuerleine an der Stelle, an 
der der größte Luftwiderstand 
auftritt. Modelle mit asymme- 
trischen Tragflächen haben 
aber den Nachteil, daß sie 
nach Stillstand des Motors 
schlagartig an Höhe verlieren. 


Das kann man verhindern, in- 


dem das Modell mit einem äu- 
ßeren Tragflächenstummel 
versehen wird. Der einseitige 
Auftrieb der Innenfläche kom- 
pensiert sich somit etwas. Das 
vorliegende Übungsmodell ist 
für Fesselflieger gedacht, die 
bereits über Erfahrungen im 
Modellbau und im Fesselflug 
verfügen, sich aber erstmals 


ernsthaft mit dem Geschwin- 
digkeitsflug beschäftigen wol- 


len. 
Das Modell ist in Holzbauweise 
ausgeführt, 


schaffung zu bereiten. Um die 
Schäden beim Training auf ein 
Minimum zu begrenzen, sollte 
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um dem Modell- 
bauer keine unnötigen Schwie- 
rigkeiten bei der Materialbe- 


Neue Klasse ab 1987 für Schüler 


das Modell zerlegbar gebaut 
werden. In der Regel braucht 
nach einem mißglückten Start 
bzw. einer Bruchlandung im- 
mer nur ein Teil repariert zu 
werden. 


Tragfläche (sild 3) 

Die wichtigste Baugruppe des 
Modells ist die Tragfläche. Sie 
muß große Belastungen aus- 
halten, nicht nur während des 
Fluges mit einer hohen Ge- 
schwindigkeit, sondern auch 
bei harten Landungen. 
Grundelement der Tragfläche 
ist ihre Beplankung aus 0,8 mm 
bis 1,0 mm starkem Sperrholz. 
Eine solche Fläche ist nicht 
schwerer als eine aus 0,3 mm 
starkem Dural. Sie ist nicht so 
steif wie eine Metallfläche, hat 
aber eine höhere Lebensdauer. 
W. KIBEZ, Leiter des Flugmo- 
dellsportklubs „Iskatel'” Mos- 
kau, empfiehlt, beim Aufbau 
der Tragfläche die im folgen- 
den beschriebene Technologie 
anzuwenden. Zuerst wird auf 
die untere Beplankung die Na- 
senleiste aufgeklebt und ent- 
sprechend des Profils abgear- 
beitet. Dann schleift man das 
Sperrholz an der Hinterkante 
ab und bereitet sie so für das 
Verkleben mit dem oberen Be- 
plankungsteil vor. Alle wei- 
teren Arbeitsgänge werden auf 
der Helling ausgeführt. Profi- 
lierte Holzleisten mit einer 
Mindestbreite von 4, mm 
werden, entsprechend dem 
Grundriß der Tragfläche, 
auf eine glatte, gerade Fläche 
genagelt. Die Leisten werden 
so ausgearbeitet, daß sie nach 
oben 1,0 mm bis 2,0 mm über 
die Beplankung hinausragen. 
Dabei wird diese durch die ent- 
stehende Spannung in das Pro- 
fil gedrückt. (Es sollte beachtet 
werden, Helling und Hilfslei- 
sten gründlich mit in Wasch- 
benzin gelöstem Bohnerwachs 
einzustreichen und trocknen 
zu lassen. Damit wird ein An- 
kleben der Tragfläche beim 
nachfolgenden Leimen an der 
Helling verhindert.) 


Wenn sich die untere Beplan- 
kung auf der Helling befindet, 
werden die inneren Elemente 
eingeklebt und die Steuerungs- 
baugruppe montiert. Danach 
klebt man die obere Beplan- 
kung auf. Entsprechend dem 
Bild 3 müssen die Bauteile 3, 15 
und 18 aus Weißbuche herge- 
stellt werden. Das ist ein sehr 
hartes Material, das hohen 
Druckbelastungen an den Ver- 
bindungsstellen zwischen 


Tragfläche und Rumpf stand- 


hält. Nur in Ausnahmefällen 
sollte man hierfür Rotbuche 
oder Birke verwenden. 


Rumpf (sild 2) 
Der Rumpfbau beginnt mit 


dem Grundelement, dem Mo- 


torträger (Sperrholz, 8,0 mm). 
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Nach der Ausarbeitung des 
Motorausschnittes und des 
Ausbohrens von Löchern im 
hinteren Teil des Motorträgers 
zur Verringerung der Masse 
werden Gewindebuchsen 
(Muttern) für alle abnehmba- 
ren Teile eingeklebt. Dann 
klebt man die profilierte Auf- 
lage (6) für die Tragfläche und 
die beiden Vorderteile (4) auf 
b. Im Bereich zwischen Trag- 
fläche und Höhenleitwerk ar- 
beitet man die Auflage bis zu 
einer Wandstärke von etwa 
3,0 mm aus. 

Bei dieser Gelegenheit sollte 
man die Nut für das Steuerge- 
stänge einarbeiten. 

Auf Auflage und Motorträger 
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Bild 1: Leinengesteuertes 
Geschwindigkeitsmodell 
(F2A-S) 


Tragfläche mm 750 
Rumpf mm 400 
Gesamtfläche dm? 5,19 
Masseg etwa 400 
Motor cm? 2,5 
1 Luftschraubenkappe 

2 Rumpf 


3 Öffnungen zum Einhängen 
der Steuerleine 

4 Tragfläche 

5 Steuerleinen 

6 Höhenleitwerk 

7 Höhenruder 

8 Steuerstange 


Sr.0.= 0,88 du! 








A-A Yoennyend 


b=Bb YBEnKuEND 
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Bild 2: Rumpfaufbau 
1 - Befestigungsmutter der Luftschraubenkappe 
2 - Luftschraubenkappe 
3 - obere Verkleidung (Linde, ausgearbeitet) 
4 - vordere Auflage (Linde, 8 mm) 
5 - Motor 2,5 cm? 
6 — hintere Auflage (Linde, 8 mm stark, im Bereich zwischen 
Tragfläche und Leitwerk ausarbeiten, Nut für Steuerstange ein- 
arbeiten) 
7 - Tragfläche 
8 - Tank (Blech, 0,3 mm dick) 
9 - Verkleidungswand (Linde) 
10 - Arretierstift für unteres Verkleidungsteil 
11 — Motorträger (Sperrholz, 8 mm, Aussparung für Motorge- 
häuse aussägen, durch mehrere Bohrungen Masse verringern) 
12 — hintere Verkleidung (Linde) 
13 -— Sporn 
14 - Höhenleitwerk 
15 -— Ruderhorn 
16 - Höhenruder 
17 - untere Wandung der Verkleidung (Sperrholz, 1-1,5 mm) 
18 - Reflektor für Kühlluft und Auspuffgase (Sperrholz, 1 mm) 


19 — Verkleidung (Linde) Bild 3: Tragflächenaufbau 5 - Steuersegment (Dural, 
20 - Gewindebuchsen für Verkleidung 1 - Äußerer Randbogen 1,5 mm) 
21 - Drucktankanschluß (Linde) 6 - Untere Beplankung 
22 - Tankanschluß (zum Motor) 2 - Nasenleiste (Birke, Kie-_ (Sperrholz, 0,8-1 mm) 
23 - Befestigungsschrauben für Tank und Tragfläche fer) 7 - Obere Beplankung 
24 - hintere Befestigungsschraube für Tank und Tragfläche 3 - Vordere‘ Ausfütterung (Sperrholz, 0,8-1 mm) 
25 -— Gewindeaufnahme für Leitwerk (Weißbuche) 8 - Leinenführung (Linde, 
26 — Steuerstangenverkleidung 4 - Verstrebung (Birke, Kie-_ 1-15 mm) vorn je 4mm 
27 - Gabelkopf der Steuerstange fer) hoch, hinten 3 bzw. 2 mm 
9 - Steuerleine (0,4 mm 
Durchmesser) 
10 - Führungsröhrchen im 
Randbogen 


11 -— Innerer Randbogen 

12 — Klebenaht (mit Parkett- 

lack geklebt) 

13 — Beschichtung (Dederon- 

gewebe mit Parkettlack ge- 

klebt) 

14 - Öffnungen für Leinenbe- 

festigung 

15 - Hintere Ausfütterung 

(Weißbuche) 

410 anor WOrAGKnn3Arop Ve | 16 - Hocken für Leinenbefesti- 

/ HE NONASAHBI Ä gung 

% 17 - Steuergestänge (Stahl- 

mann -e-——D draht, 0,6-0,7 mm) 

VÜTLEDEET N a ni N 18 - Aufnahme für Steuerseg- 

ment (Weißbuche) 

19 — Achse für Steuersegment 

(Stahl 3 mm) 

20 — Klemmbuchsen (Mes- 

singrohr, verlötet) 





Quellennachweis für Bilder: B. KIBEZ, 
MODELIST KONSTRUKTOR (UdSSR) 
6/1986, Seiten 13/14 
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werden die ausgearbeiteten 
Verkleidungen aufgeklebt (Ver- 
kleidung für Steuerstange [26] 
obere [3] und hintere [12] 
Rumpfverkleidung). Dann wird 
die Motorverkleidung ange- 
paßt. Darin montiert man die 
Trennwand zum Schutz des 
Tanks vor den hinteren Aus- 
puffgasen. Zum Abdichten legt 
man beim Zusammenschrau- 
ben zwischen Tragfläche und 


Rumpf 1,0 mm starken 
Schaumstoff. 
Höhenleitwerk 

Nachdem das Modell ohne 


Leitwerk montiert ist, wird es 
so ausgetrimmt, daß der 
Schwerpunkt etwa 5,0 mm vor 
der Tragflächenvorderkante 
liegt. Das Gewicht des benötig- 
ten Trimmbleis ergibt die Ge- 
samtmasse des Höhenleitwer- 
kes einschließlich Umlenkhe- 
bel, Höhenruder, Ruderschar- 
niere, Sporn, Befestigungs- 
schrauben und Farbe. Hat man 
genügend Masse zur Verfü- 
gung, kann man das Höhenleit- 
werk aus 2,0 mm starkem 
Sperrholz anfertigen. Ist dies 
nicht der Fall, sollte man leich- 
tere Materialien (z. B. Balsa) 
verwenden, muß dann aller- 
dings das Leitwerk mit dünnem 
Gewebe bespannen. Die Leit- 
werksstärke soll dann am Ende 
2,0 mm bis 4,0 mm  betra- 
gen. 


Fahrwerk (siehe auch Bild 1) 
Für das Fahrwerk ist jeder Typ 
möglich. W. KIBEZ empfiehlt 
das Einbeinfahrwerk, welches 
am Zylinderkopf des Motors 
befestigt ist. Normalerweise 
vermeidet man jede zusätzli- 
che Belastung des Motors, 
aber hier beim hängenden 
Triebwerk wird das Fahrwerks- 
bein sehr kurz, und deswegen 
sind die Belastung und der 
Luftwiderstand des Fahrwerks 
minimal. Der Start wird da- 
durch ebenfalls erleichtert. Für 
Anfänger kann man ein zwei- 
tes Fahrwerk am inneren Trag- 
flächenende anbringen. 

Die vorliegende Beschreibung 
eines F2A-S-Modells soll Hin- 
weise zum Bau geben. Andere 
Materialien und Technologien 
können verwendet werden. Es 
wäre gut, wenn andere Mo- 
dellsportler in mbh ihre Erfah- 
rungen über den Bau einfacher 
F2A-Modelle vermitteln könn- 
ten. Thomas Grimm 
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werden, wie Figuren oder Rä- 
der. Nach kurzzeitiger Erwär- 
mung bei 120°C in der Back- 
röhre erhält man einen festen 
Grundkörper, den man schlei- 
fen, bohren, sägen oder äAn- 
derweitig _weiterbearbeiten 
kann. Der Clou liegt jedoch in 
. den beiden beiliegenden Do- 
sen, die ein Schrumpf- bzw. 
Treibmittel enthalten. Mit 
Hilfe dieser Substanzen ist es 
Einige Worte zum Formungs- | möglich, beispielsweise Mo- 
verfahren. Nach dem Anrüh- ! delle maßstabsgerecht zu ver- 
ren des Grundpulvers mit der 2 kleinern oder zu vergrößern. 
Erregerlösung entsteht eine I Einer beigefügten Tabelle sind 
Masse ähnlich wie Knete. Dar- ° die entsprechenden Mi- 
aus können die unterschied- © schungsverhältnisse zu ent- 
lichsten Gegenstände geformt 2 nehmen. Analog gilt dieses 


Tips für den Plastmodellbauer 


Aus Trinkhalmen lassen sich einfach und schnell Auspuffstutzen 
herstellen, indem man diese mit einer Rasierklinge oder einem 
sehr scharfen Messer in entsprechender Länge schräg abschnei- 
det. *+ 


D as, was sich viele Modell- 
baufreunde gewünscht ha- 
ben, ist Realität: Seit kurzem 
bietet der VEB Berlin-Chemie 
ein vielseitig anwendbares 
„Universal-Modellformsy- 
stem”, UNIMOFOSY, an. Vier 
Arbeitstechnologien vereint 
dieses System, nämlich das 
Formungs- und Reduktions- 
verfahren, die Abformtechnik 
und das Gießverfahren. 


FOT 





Repassiergarn eignet sich für Antennendrähte bei Plastmodellen 
bis zum Maßstab 1:48. Bei größeren Maßstäben sollte man über 
einer Kerze aus dem Gußrahmen entsprechend starke Fäden zie- 
hen. * 


Abnutzungsspuren an Modellen lassen sich auf verschiedene 
Weise erzeugen. Streicht man die Bereiche, die am meisten Spu- 
ren aufweisen, erst mit Silberfarbe ein, kann man später mit fein- 
stem Schleifpapier die aufgetragene Tarnbemalung, immer in 
Richtung Höhenleitwerk, vorsichtig abschleifen. 

* 


Gurte für die Piloten erhält man, wenn feinstes Seidenpapier in 
entsprechend breite Streifen geschnitten wird. .Die Farbe der 
Gurte entspricht fast der des Seidenpapiers. Schnallen und an- 
dere Einzelheiten kann man mit Silberfarbe auf die Gurte brin- 
gen. 

B.O. 








ebenfalls für das Abform- und 
Reduktionsverfahren. Dazu 
verwendet man Fixierlösung 
und Reduktionspulver. 

Nach Abschluß dieser Pro- 
zesse erhält man auf jeden Fall 
immer ein genaues Abbild des 
Originals. 

Es bleibt zu hoffen, daß dieses 
„Universal-Modellformsy- 
stem” ab April zum Sortiment 





unserer Modellbauläden 
zählt. 

Freddy Kleber 
Berichtigung 


Bedauerlicherweise sind in 
dem Beitrag „Wölbklappenpro- 
file im Modellflug” in der Aus- 
gabe 1'87, Seite 14, dritte 
Spalte, durch ein Versehen der 
Druckerei folgende Formeln 
falsch wiedergegeben worden. 
Sie lauten richtig: 


33. Zeile 
i=1,/l 

34. Zeile 

Ai = 0,4...0,6 
41. Zeile 
,=2b/A(1 +9) 
42. Zeile 
„Al, 

43. Zeile 
A=0,6 








Die Auswahlmannschaft berichtet 


ie Wettkampfsaison 1986 ist 

beendet. Deshalb sollen die 
im Freiflug erreichten Leistun- 
gen eingeschätzt und ausge- 
wertet werden. Als Maßstab 
dienen bei den Mitgliedern der 
Auswahlmannschaft die Ergeb- 
nisse der internationalen Ver- 
gleiche. 
In Vorbereitung auf die Euro- 
pameisterschaft 1986 in Rumä- 
nien nahm die unmittelbar 
nach der DDR-Meisterschaft 
nominierte Nationalmann- 
schaft am Böhmerwald-Pokal 
in Sezimovo Usti (CSSR) teil. 
Über diesen Wettkampf be- 
richtete mbh in den Ausga- 
ben 9 und 1086. Von den 
neun DDR-Startern wurden 
sechs zur Siegerehrung geru- 
fen (bis 5. Platz), und das bei ei- 
nem traditionell starken inter- 
nationalen Teilnehmerfeld. 
Herausragend Bernhard 
Strauch als Sieger in der Klasse 
F1B, Claus-Peter Wächtler als 
Zweitplazierter in der Klasse 
FIC sowie das F1B-Team 
Strauch, Mielitz, Gey mit den 
Einzelplätzen 1, 4 und 5. 
Bei der Europameisterschaft im 
September 1986 in Pitesti (Ru- 
mänien) war mit der Teilnahme 
von zwanzig Nationen die er- 
wartet starke Konkurrenz ver- 
treten. Folgende äußere Bedin- 
gungen herrschten bei den 
Wettkämpfen: Wind, trockene 
Hitze und starke Sonnenein- 
strahlung, tückische Thermik 
insbesondere frühmorgens in 
den ersten zwei Durchgängen 
infolge noch vorhandener In- 
versionen. Der Flugplatz war 
klein und das Rückholen der 
Modelle aus dem unwegsamen 
Gelände oft sehr schwierig. 
Sehr erfolgreich schlug sich 
am ersten Wettkampftag un- 
sere FIA-Mannschaft, die aber 
dann der wohl stärksten F1A- 
Macht überhaupt, der ÜSSR, 
den Vortritt lassen mußte. Un- 
sere GST-Modellsportier ga- 
ben jedoch beispielsweise sol- 
chen versierten F1A-Fliegern 
wie denen aus der Sowijet- 
union, Frankreich und Polen 
das Nachsehen. 
In der Klasse F1B erreichte 
Bernhard Strauch nach einem 
„Zitterstart” im siebenten 
Durchgang das Stechen und 
rechtfertigte selbst seine No- 


minierung. Zu einem Medail- 
lenplatz reichte es in der FiB 
wie auch in der Klasse FIC 
nicht. Somit trübte sich die 
Freude über den Erfolg in der 
F1A doch etwas, denn gerade 
in den Motorklassen hatten 
alle KMannschaftsmitglieder, 
Trainer und der Delegationslei- 
ter insgeheim auf einen Me- 
daillenerfolg gehofft. Aufgefal- 
len ist unsere Mannschaft 
durch eine besonders gute Zu- 
sammenarbeit und Kamerad- 
schaft sowohl am Start als auch 
bei den Rückholaktionen. Da- 
für soll an dieser Stelle noch- 
mals ein besonderes Lob aus- 
gesprochen werden. Doch 
ebenso wichtig ist es, die Ur- 
sachen zu klären, weshalb ein 
überzeugenderer Erfolg in al- 
len Klassen ausgeblieben ist. 
Eine Analyse soll in diesem Bei- 
trag erfolgen, damit auch der 
leistungssportlich interessierte 
Modellflieger einige verwert- 
bare Hinweise erhält. 

In allen drei Klassen traten Feh- 
ler auf. Sie waren einerseits 
auf die komplizierten thermi- 
schen Verhältnisse zurückzu- 
führen, andererseits auf Trag- 
flächenverzüge infolge der 
starken Sonneneinstrahlung. 
Hinzu kamen Startfehler in der 
Klassen F1C und zu „weiche” 
Kraftflugeinstellungen bei tur- 
bulenter Thermik in der Klasse 
F1B. Erfreulich, daß keine tech- 
nischen Defekte auftraten, 
denn gerade diese und die vor- 
stehend genannten sind bei al- 
len Wettkämpfen, ob DDR- 
oder Weltmeisterschaften, im- 
mer wieder anzutreffen. Eine 
ganz wesentliche Zielstellung 
sollte darin bestehen, die Fe- 
stigkeit und Steifigkeit der Mo- 
delle so zu verbessern, daß 
man damit bei normalem Flug- 
betrieb keine Sorgen mehr hat. 
Besondere Bedeutung kommt 
dabei der Torsionssteifigkeit 
der Tragflächen zu. Die ge- 
nannten Probleme konnten mit 
der neuen Modellkonzeption 
für die Auswahlmannschaft, 
Modelle in ABC-Bauweise (Alu, 
Balsa, Carbon) zu fertigen, er- 
folgreich in Angriff genommen 
und nahezu gelöst werden. 
Leider standen diese Modelle 
zur Europameisterschaft noch 
nicht beziehungsweise nur in 


Einzelexemplaren zur Verfü- 
gung. Der Aufwand für derar- 
tige Modelle ist sehr hoch, das 
benötigte Material schwer zu 
beschaffen und die Technolo- 
gie nicht mehr „am Küchen- 
tisch” zu realisieren. Die voll- 
ständige Umstellung des Mo- 
dellbestandes nimmt zwei bis 
drei Jahre in Anspruch, wobei 
zu beachten ist, daß die inter- 
nationale Entwicklung nicht 
stehen bleibt. Eine technische 
Lösung, die heute sehr gut ist, 
ist morgen vielleicht schon 
überholt. Die neue Modellkon- 
zeption für die Auswahl ent- 
spricht dem internationalen 
Spitzenniveau, und es fehlt 
nicht an Ideen, noch weiter 
voranzukommen. 
Entsprechend der neuen Mo- 
dellkonzeption sind für die Zu- 
kunft vor allem umfangreiche 
Leistungstests und ein intensi- 
ves Training vorgesehen, mit 
drei Zielstellungen: Beherr- 
schen der Starttechnik, Errei- 
chen fliegerischer Sicherheit 
und Sicherheit bei der Ausnut- 
zung der Thermik. Unüberseh- 
bar für jeden, daß der Faktor 
Zeit und die Einsatzbereitschaft 
des einzelnen im Leistungs- 
sport eine nicht zu unterschät- 
zende Rolle spielen. Die sowje- 
tischen, bulgarischen, koreani- 
schen und chinesischen Sport- 
ler haben diesbezüglich wohl 
etwas bessere Möglichkeiten. 
Bei einer inoffiziellen Natio- 
nenwertung der 86er Europa- 
meisterschaft (Gesamtpunkt- 
zahl aller neun Teilnehmerstaa- 
ten) steht die Sowjetunion an 
der Spitze. Bulgarien, obwohl 
ohne Medaille, nimmt mit 
140 Sekunden Rückstand den 
2. Platz ein. 70 Sekunden zu- 
rück (pro Wettkämpfer acht 
Sekunden) folgt eine dicht 
beieinanderliegende Sechser- 
gruppe in der Reihenfolge Ita- 
lien, Frankreich, Polen, Groß- 
britannien, DDR, BRD. Die ge- 
ringen Punktunterschiede las- 
sen dabei keine eindeutige Ein- 
stufung des Leistungsniveaus 
zu. 

Das erklärte Ziel der GST-Mo- 
dellflieger unserer Republik 
besteht darin, den 2. Platz in 
der Nationenwertung in Eu- 
ropa hinter den Sportlern der 
Sowjetunion einzunehmen. Ob 
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bei der Weltmeisterschaft 1987 
in Frankreich die Möglichkeit 
besteht, dies nachzuweisen, 
bleibt abzuwarten. Aufschluß- 
reiche Prüfsteine werden ganz 
bestimmt der internationale 
Wettkampf der sozialistischen 
Länder Ende Mai 1987 in der 
CSSR und der internationale 
Wettkampf im Juli 1987 in un- 
serer Republik in Riesa-Canitz 
sein. Auf diese drei Höhe- 
punkte konzentriert sich der- 
zeitig die Arbeit unserer Aus- 
wahlmannschaft. 

Joachim Löffler 
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Zur Takelage 

Wie bereits erwähnt, stand der 
Mast im Scherstock (auf etwa 
ein Drittel der Länge von 
vorn). Das Unterteil ab Scher- 
stock war vierkantig zugearbei- 
tet, den Fuß bildete ein vier- 
kantiger Zapfen. 

Dieser Zapfen steckte in einer 
Spur, die je zur Hälfte aus den 
nebeneinanderliegenden Bla- 
den ausgearbeitet war. Ein spe- 
zieller Spurklotz, der über 
mehrere Bladen reichte, war 
nicht überall üblich. Die Mast- 
bladen waren meist breiter und 
höher als die übrigen, so daß 
der Druck des Mastes abgefan- 
gen wurde. Ein Vorstag 
(Spanntau) hielt den Mast ge- 
gen die Mastducht. Das Spann- 
tau wurde mit einer Schlaufe 
über den Masttopp gestreift, 
an das untere Ende wurde eine 
Talje angeschlagen. Der Tal- 
jenläufer wurde an einem Ring 
in der Bugkaffe belegt, die fe- 
ste Part in einem größeren 
Ring davor eingehakt. Der 
Baum (Segelstange, Spriet- 
baum, Spreesbaum) war am 
Fuß über etwa 300 mm Länge 
verjüngt, hier hing er in einer 
Kettenschlinge am Mast. Diese 
Kettenschlinge (Baumstrick, 


al 1387 14 


Fußtau) war bei den älteren 
Fahrzeugen aus Tauwerk. Mit 
dem Stangenrepper wurde die 
Schrägstellung des Baumes re- 
guliert. Die Segel waren nicht 
zu reffen. Je nach Windstärke 


wurden verschieden große Se- | 


gel gesetzt (angeschlagen). Die 
Segel bezeichnete man nach 
der Zahl der Bahnen (Blatt); es 
wurden 10-, 12- und 16-Blatt- 
Segel verwendet. Am Mast 
war das Segel mit den soge- 
nannten Schoten angeschla- 
gen — eine durchgehende 
Reihleine war nicht üblich. 
Diese Schoten waren kurze 
Tauenden, an einem Ende mit 
einem Knotenknopf, auf dem 
anderen Ende mit einem Auge 
versehen. Ein Ende wurde um 
den Mast gelegt und der Kno- 
ten in das nächstfolgende 
Auge geknöpft. Die obere 
Schot bildete ein Tau mit auf- 
gezogenen Holzkugeln: die Ko- 
rallenkette. Gesetzt wurden die 
Segel am Mast mit der Heiß- 
leine (Hitze). Die Heißleine 
knotete man in den oberen 
Zippel (Mastzippel oben) des 
Segels oder hängte sie mit ei- 
nem Doppelhaken (Teufels- 
klaue) ein, führte sie über ei- 
nen einscheibigen Block am 
Masttopp und von dort zur 
großen Klampe an der Mast- 
ducht. (Bei den Deckkähnen 
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wurde auf dem Galgen zuge- 
legt.) 

Den Oberzippel außen setzte 
man mit dem Segelrepper. 
Dieses Tau wurde in das Auge 
des Segels mit einem Luhr 
(Phalsteck) eingeknotet, über 
einen einscheibigen Block an 
der Baumnock geführt und am 
Maulaffen (Klampe) am Baum- 
fuß belegt. Diese Klampe war 
an den Baum gebunden, nicht 
genagelt! In den oberen Zippel 
außen wurde noch eine zweite 
Leine eingeknotet, die Schere 
(auch Luhr-Leine genannt), das 
andere Ende der Schere kno- 
tete man in den unteren Zippel 
außen ein. Auf dieser Schere 
saß ein Kloben, das Kopfteil 
des Klobens hatte eine 
Scheibe. Über diese lief der 
Läufer des Scherzeugs, der 
Gegenblock war am Repppfahl 
behängt. Alle Ecken (Zippel) 
des Segels waren mit Doppe- 
lungen versehen und sternför- 
mig abgesteppt. 

Drei Arten von Augen waren 
üblich, es gab eingeschlagene 
Messingösen, angebundene 
Messingösen oder nur Taule- 
gel. Zu letzteren wurde das 
Liektau zu einer Schlaufe ge- 


legt und durch einen Takling. 


verstärkt. 


Die Größe des Segels ist nicht 2 
ganz problemlos festzulegen, = 


RER 


N 
N 
\ 


N R 
N 
x x S 


N % Br “ N 
I TTERNER 


IR 
S 


TR RU SÜ 
s © v RR N x 


IRDIDIEDIDDNIDIITRIANANUNN 


& 


SIIODSUNDRHRNANRRN IINSINNSSNUN: 
ES ” 


NS > 
N SS III 


RN 
I 


da die Blattbreiten nicht ein- 
heitlich waren. Es gab Tuch- 
breiten (Rohmaß) von einer 
Ele preußisch (2% Fuß 
= 0,6669 m, also rund 0,67 m). 
Andere Quellen geben eine 
nutzbare Blattbreite von rund 
0,84 m an. Das Tuch müßte 
demnach etwa 0,88 m breit 
sein, das sind 1 Ellen preu- 
Risch. Es sind auch Hinweise 
auf ein sogenanntes Breitblatt 
bekannt mit etwa 1,33 m 
Breite, das wären 2 Ellen preu- 
Risch. 

Die Segel waren trapezförmig 
geschnitten, das Achterliek 
kürzer als das Mastliek, die 


Bahnen verliefen senkrecht 
parallel. 
Verbindungselemente 


Planken und Bodenwrangen 
verband man mit Holznägeln, 
ebenfalls die Backen des 
Scherstocks mit der Mast- 
ducht. Auch die den Kaffen- 
schnabel bildenden, aneinan- 
derliegenden Wallschienen 
waren untereinander durch 
Holznägel verbunden, ebenso 
die Bodenplanken und Kaffen- 
planken mit dem Scharstück. 
Die Bruhne war mit Spiekernä- 


> geln gegen die Bodenplanke 


“ befestigt, die Nagelköpfe etwa 
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15 mm versenkt und die Lö- 
cher mit Teerkitt zuge- 


schmiert. Die Plankenenden 
wurden mit den Kaffendielen 
mit Nägeln gehalten, ebenfalls 
mit langen Schmiedenägeln 
der Klinkergang zwischen 
Bruhne und Mittelbord. Die 
von außen eingeschlagenen 
Nägel wurden innen ge- 
krümmt und schräg über die 
Faser versetzt zurückgeschla- 
gen. Schraubenbolzen sind 
ganz wenig verwendet wor- 
den. Die Kaffenenden am Bug 
und Heck umfaßte man mit 
Blechbändern, die aufgenagelt 
wurden. 

Zwei starke Blechbänder (je 
Seite) waren auf die Mastducht 
genagelt und führten durch die 
Naht zwischen Riesbord und 
Wallschiene nach außen, wur- 
den nach unten abgebogen 
und mit der Wallschiene ver- 
nagelt. 


gen, relativ schmalen und sehr 
niedrigen Schiffskörper. Wird 
das Modell in zu kleinem Ver- 
hältnis gebaut, lassen sich die 
Details der Bordwand, des Kaf- 
fenschnabels sowie Bo- 
denwrangen und Spanten 
nicht mehr darstellen. Die gün- 
stigste Größe würde der Mo- 
dellmaßstab von 1:20 erge- 
ben: 

Länge max. 1550 mm, 

Breite max. 172 mm, 
Seitenhöhe 67 mm, 

Masthöhe 900 mm. 

Beim Maßstab 1:50 beträgt die 
Gesamtlänge zwar noch 
620 mm, die Breite aber nur 
noch 69mm und die Seiten- 
höhe hingegen 27 mm. Die Ab- 
messungen der Bauteile wer- 
den gering und lassen sich 
nicht mehr bzw. nur noch äu- 
ßRerst schwer maßstabgetreu 


verarbeiten. 

Für den Bau, gleich in wel- 
chem Maßstab, muß sehr fein- 
fasriges Holz ausgesucht wer- 
den. Der Boden und die Kaffen 


Zum Modellmaßstab und zur 
Fertigung 

Die Verhältniswerte des Origi- 
nalschiffes ergeben einen lan- 


sind aus je einem Stück zu fer- 
tigen, die Plankennähte sind 
einzuritzen. Die Hebung des 
Bodens ist von der Bodenflä- 
che abzuhobeln. Beim Biegen 
würden die Nähte der Bruhne 
abreißen. Beim Maßstab 1:20 
kann die Bord aufgeplankt wer- 
den, während sie bei 1:50 aus 
einem Stück je Seite gearbeitet 
werden sollte. Die Nägel sind 
nur anzudeuten. Blöcke, Tau- 
werk, Poller und Lampen kön- 
nen einigermaßen maßstabge- 
recht gefertigt werden; bei 
1:50 wird aber schon Filigran- 
arbeit daraus. 

Vorbildgetreue Holznagelung 
zwischen Spanten und Planken 
ist nicht möglich. Ebenfalls bei 
1:20 würden die Bauteile auf- 
platzen. Es lassen sich zwar 
runde Holzstifte einsetzen und 
festleimen, aber nicht verspei- 
len. Das Segel könnte man aus 
einem Stück Tuch herstellen, 
die Bahnen sind durch Nähte 
anzudeuten. Bei 1:20 lassen 
sich die Nähte zur Z-Falte ein- 


schlagen und beide Kanten 
vernähen. Die Landnagelung 
(Verbindung Bruhne-Boden) 
läßt sich bei 1:20, wenn sie gut 
vorgebohrt wird, noch vorbild- 
getreu ausführen, das ist aller- 
dings bei 1:50 nicht mehr mög- 
lich. Die Blöcke haben im Mo- 
dell, wenn sie einfach ausge- 
führt sind, eine Länge von 
etwa 300 mm, Violinblöcke 
sind etwa 500 bis 550 mm 
lang. 
Blechfassungen kamen damals 
nicht zur Anwendung; alle 
Blöcke waren gestroppt, die 
meisten mit einem eingeknüpf- 
ten Haken versehen. Werden 
Personen dargestellt, sollte 
man auf deren Größe und die 
Bemalung der Kleidung ach- 
ten, alte Darstellungen zeigen 
zum Beispiel den Schiffer mit 
einem Zylinderhut. 

Günther Pohlandt 


Die ersten beiden Teile dieses 
Beitrags erschienen in unseren 
Ausgaben 1 und 2'87. 





Tips — nicht nur für unsere Jüngsten 
Ausbau von defekten Stevenrohren 


Ein Modellbauer besitzt nie genug bzw. in ausreichender Aus- 
wahl die benötigten Maschinen, Werkzeuge und Materialien. 
Daß trotzdem bemerkenswerte Leistungen erbracht werden, ver- 
dankt man dem erfinderischen Geist, der in jedem Modellbauer 
steckt. So entsteht eine Vielzahl von Ideen, Hilfsmitteln, Tips 
und Kniffen bei seiner Arbeit. Sie erleichtern bzw. ermöglichen 
erst die Durchführung bestimmter Arbeitsgänge. 

modellbau heute wird in zwangloser Folge Erfahrungen vom Mo- 
dellbauer für den Modellbauer veröffentlichen - Tips sicherlich 
nicht nur für unsere Jüngsten. 


Abplanen von Rohrenden 


Manchmal müssen Rohrstückchen aus Metall oder Plast parallele 
Endflächen besitzen. Daß dieses beim Absägen von der Rohr- 
stange selten gelingt, weiß jeder. Mangels Drehmaschine spannt 
man die Rohrstücke in die Heimwerkerständerbohrmaschine, läßt 
sie laufen und drückt die Rohrstirnseiten auf eine Flachfeile, die 
auf dem Ständertisch aufliegt. Die Feilenart richtet sich nach dem 
Rohrmaterial. Mit großen Feilen sollte man zuerst probieren. 
Gesche 


Anfertigen von konischen Teilen 


Das Rundmaterial wird in eine elektrische Bohrmaschine (Hand- 
bohrmaschine im Ständer oder Drechselbankhalter) eingespannt. 
Mittels zweier Feilen, die übereinander mit sanftem Druck gehal- 
ten werden, wird verhindert, daß sich das Rundmaterial beim Be- 
arbeiten verbiegt. 

Mit Geschick und Vorsicht kann man z. B. Antennenstäbe, 
Masten, Rahmen aus Holz, Messing oder Alu fertigen (siehe 
Zeichnung). - 2. - 


Eine selbstgefertigte Reißnadel 


Im allgemeinen wird mit dem Bleistift auf Holz angerissen. Aber 
auf glatten Flächen von Plast greift oft der Bleistift nicht an und ist 
dadurch kaum sichtbar. Für solche Fälle hilft eine Reißnadel, die 
man sich selbst herstellt, indem eine Stahlnadel von einem Gram- 
mophon oder ein anderer gehärteter spitzer Stahlstift in einen 
Fallminenbleistift statt einer Bleimine eingesetzt wird. Damit der 
glatte Stahlstift nicht in die Klemmbacken hineinrutscht, wird vor- 
her der Stift verzinnt. Gesche 


Modellrumpf 





Lötkolben 


Rennbootfahrer, deren Modelle un- 
sanft mit dem Ufer in Berührung ka- 
men oder über andere Modelle 
„stolpern“, werden die Schwierig- 
keiten kennen, das verbogene Ste- 
venrohr ohne größere Rumpfschä- 
den herauszubekommen. 

Ahnlich liegt der Fall bei einem vor- 
bildgetreuen, bereits lackierten 
Modellrumpf, dessen Stevenrohr 
herausgenommen werden muß. 
Unterwasserrumpf, Wellentunnel 
oder gar die Lackierung sollen da- 
bei ja unbeschädigt bleiben. 

Hier nun eine einfache Lösung, bei 
der die Rumpfschäden auf ein Mini- 
mum reduziert werden. 

Die Stevenrohre werden größten- 
teils mit Gießharz, Epilox, EP11 so- 
wie Hobbyplast eingeklebt und ab- 
gedichtet. Diese Kleber und Gieß- 
harze haben die Eigenschaft, bei 
schonender Erwärmung an den 
Randzonen teigig zu werden und 
so ihre Klebkraft zu verlieren. 

Mir kam die Idee, die Stevenrohre 
durch Erwärmen vom Rumpf zu 
trennen. Arbeiten mit offener 
Flamme scheidet natürlich aus. Die 
beste Lösung sind zwei Lötkolben, 
etwa 40 bis 80 Watt, je nach Ste- 
venrohrgröße. Die herausnehmba- 
ren Lötkolbenspitzen werden erst 
einmal entfernt und statt dessen 
zwei Zwischenstücke aus Messing 
oder Kupfer angefertigt. Diese Zwi- 


Zwischenstuck 


schenstücke müssen genau in den 
Lötkolben passen sowie dem Innen- 
durchmesser des Stevenrohes ent- 
sprechen (siehe Zeichnung). 

Die Materialwahl sowie die Längen- 
abmessung sind dabei unerheblich. 
Nach einigen Minuten kann mit ei- 
ner Zange und kleinen Drehbewe- 
gungen der Sitz des Stevenrohres 
überprüft werden. Sollte es sich be- 
reits drehen lassen, entfernt man 
die Lötkolben und beginnt sofort, 
mit etwas Kraftaufwand und Dreh- 
bewegung das Stevenrohr aus dem 
Rumpf zu ziehen. 


So bleiben der Rumpf und die Lak- 
kierung größtenteils unbeschädigt, 
und besonders bei Rennbootmo- 
dellen entfällt das Ausrichten des 
neuen Stevenrohres, da das ent- 
standene Loch genau der Flucht 
und dem Winkel des alten Rohres 
entspricht. Es muß also nur wieder 
genau eingepaßt und verklebt wer- 
den. Dieses Verfahren läßt sich na- 
türlich auch beim Entfernen von 
Ruderkokern und Motorhalterungen 
anwenden. 

Bei Ruderkokern sind die Arbeits- 
gänge ähnlich dem Stevenrohr. 
Motorhalterungen aus Metall las- 
sen sich schlecht erwärmen, am 
besten müßte das mit einem größe- 
ren Lötkolben mit flacher Spitze ge- 


hen. 
Zinnecker 
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Der Einsatz von Siemens-Martin- 
Stahl und Fortschritte in der Schiff- 
bautechnologie gestatteten zum 
Ende des vorigen Jahrhunderts den 
Bau immer größerer Schiffseinhei- 
ten. Neben den herausragenden 
Passagierdampfern der Nordatlan- 
tikroute erfuhren auch die Fracht- 
schiffe eine erhebliche Größenstei- 
gerung. Die Reeder beabsichtigten 
so, die Bau- und Betriebskosten je 
Ladetonne zu senken. Dieser Ent- 
wicklung unterlagen in besonde- 
rem Maße die Segelschiffe. Inner- 
halb weniger Jahre hatte sich der 
Standardtyp von dem Vollschiff mit 
etwa 1800 BRT zur Viermastbark 
mit 2500 BRT verlagert. Einer wei- 
teren Vergrößerung stand die Vier- 
masttakelung im Wege, die gerade 
noch zu handhaben war, aber 
keine Steigerung der Segelfläche 
mehr zuließ. So entstanden um die 
Wende des 19. zum 20. Jahrhundert 
eine kleine Zahl von Fünfmastbar- 
ken und ein Fünfmastvollschiff, die 
aber für die wirtschaftliche Ent- 
wicklung des Frachtsegelschiffes 
keinen Fortschritt mehr darstellten 
und keinen Einfluß darauf hatten, 
daß sich die Segelschiffahrt noch 
einige Jahrzehnte neben den 
Dampfern behaupten konnte. Sie 
sorgten mehr durch schnelle Rei- 
sen für Schlagzeilen in der Schiff- 
fahrtspresse, als daß sie ihren Ree- 
dern die erhofften Profite eingefah- 
ren hätten. So große Schiffe waren 
nicht leicht zu befrachten. Für die 
Ausreise zu den Salpeter-Ladehä- 
fen an der Westküste Südamerikas 
bestand selten ein ausreichendes 
Ladungsaufkommen, um die 6000 t 
fassenden Räume dieser Segler 
ohne längeres Warten im Aus- 
gangshafen füllen zu können. So 
verkehrte sich ihr großer Vorzug — 
die Schiffsgröße — zugleich zu ei- 
nem entscheidenden Nachteil. Der 
Frachtausfall bei den Ausreisen 
wurde durch die bessere Seefähig- 
keit, schnellere Reisen und niedri- 
gere Kosten nur selten ausgegli- 
chen. Dazu kam ein erhöhtes Un- 
fallrisiko beim Manövrieren in en- 
gen Revieren. 

Dennoch sind es mehr technische 
und ökonomische Aspekte, die un- 
ser Interesse verdienen. Die große 
Beständigkeit und hohe Geschwin- 
digkeit, mitdeneneinigedieser Fünf- 
master verkehrten und die sie ein- 
deutig an die Spitze einer Bilanz 
der langjährig erzielten Reisege- 
schwindigkeit in der Fahrt von der 
südamerikanischen Westküste 
nach Europa stellten, sind Gesichts- 
punkte für die Beurteilung des 
„Windantriebs“ als Alternative für 
unsere Motorschiffe. Den namhaf- 
ten britischen Schiffahrtsautor 
B.Lubbock inspirierte sicher die un- 
gewöhnliche Schnelligkeit und 
Seetüchtigkeit der POTOSI, und 
P. $S. Mitrofanow scheint von der 
Eleganz ihrer Linien beeindruckt zu 
sein, wenn er sie „Schöne“ nennt. 
Bei uns steht dieses Schiff immer 
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im Schatten der bekannteren jün- 
geren Halbschwester PREUSSEN 
(siehe Plan in mbh 10'82). 

Am 8. Juni 1895 lief die POTOSI 
unter der Baunummer 133 bei der 
Werft von Joh. C. Tecklenborg in 
Geestemünde für den Reeder F.La- 
eisz in Hamburg vom Stapel. Die 
Ausrüstung der Fünfmastbark war 
am 25. Juli beendet, und am 26. Juli 
lief sie zu ihrer Jungfernreise von 
der Weser nach dem chilenischen 
Hafen Iquique aus. Sie passierte am 
1. August den Westausgang des Ka- 
nals und traf am 7.Oktober 1895 auf 
der Reede von Iquique ein. Die 
Ausreise vom Kanal bis dorthin 
hatte 67 Tage gedauert, die Rück- 
reise nahm einen Tag mehr in An- 
spruch. Damit hatte sich das neue 
Schiff sofort einen Namen als 
Schnellsegler gemacht. Die Deut- 
sche Seewarte hatte für die Zeit 
von 1893 bis 1904 für 803 Reisen 
von Iquique zum Kanal eine durch- 
schnittliche Reisedauer von 97 Ta- 
gen ermittelt, und das Mittel von 
15 Laeisz-Viermastbarken zwischen 
1892 und 1939 liegt bei 86 Tagen. 
Bei ihren 27 Rundreisen bis zum 
Ausbruch des ersten Weltkrieges 
erreichte POTOSI für die Ausreisen 
einen Durchschnitt von 66, für die 
Heimreisen einen Mittelwert von 


76 Tagen, wobei die schnellste Aus- 


reise 59 und die schnellste Heim- 
reise 56 Tage dauerte. Die längste 
Ausreise und Heimreise nahmen je- 
weils 86 Tage in Anspruch, d.h. ge- 
nausolange wie der Durchschnitt 
der anderen Laeisz-Schiffe. Neben 
solchen überzeugenden Dauerlei- 
stungen weist POTOSI auch andere 
Rekorde auf, wie z. B. die im De- 
zember 1908 erzielten Etmale an elf 
aufeinanderfolgenden Tagen, die 
eine Durchschnittsgeschwindigkeit 
von 11km über eine Distanz von 
etwa 4500 km ergaben. 

Ausschlaggebend für diese Leistun- 
gen war neben den Eigenschaften 
des Schiffes im erheblichen Maße 
die Qualität seiner Führung. Die Ka- 
pitäne der POTOSI, darunter H.Nis- 
sen, der später auch die PREUSSEN 
führte, waren Experten der damals 
möglichen Wetternavigation. 
Durch ständige Beobachtung der 
augenblicklichen Situation und spä- 
teren Vergleich der eigenen 
Schlußfolgerungen mit den aus 
großräumigen Beobachtungen 
nachgezeichneten Wetterkarten 
der Seewarte erlangten sie ein ho- 
hes Wissen über die maritime Me- 
teorologie und Sicherheit in ihren 
Entscheidungen. So konnten sie oft 
bereits über Tage hinaus für den 
Fortgang ihrer Reise günstige 
Windverhältnisse durch entspre- 
chende Wahl des Kurses für sich 
nutzbar machen, eine Praxis, die 
ihre allgemeine Verbreitung erst 
mit der automatischen Übermitt- 
lung von großflächigen Wetterkar- 
ten durch die Küstenfunkstellen un- 
serer Tage gefunden hat. Dazu kam 
eine gehörige Portion Entschlos- 


Fünfmastbark POTOSI 


senheit und Erfahrungen, die das in 
der Segelschiffahrt damals ständig 
vorhandene Risiko für Schiff und 
Besatzung auf ein Mindestmaß be- 
schränkten. Diese Kapitäne forder- 
ten von ihren Besatzungen 
höchsten Einsatz, dem sie sich 
selbst auch nicht entzogen. In der 
Härte des Dienstes, in der unmittel- 
baren Auseinandersetzung mit den 
Elementen und in der dort gebore- 
nen Erkenntnis, daß das Schiff den 


ganzen Mann fordert und an Bord 


alle Hand in Hand arbeiten müssen, 
sehen wir heute noch den Wert ei- 
ner Erziehung auf Segelschiffen. 

Dennoch sollte nicht darüber hin- 
weggesehen werden, daß das Le- 
ben auf Schiffen wie POTOSI alles 
andere als angenehm war. Es 
wurde täglich 14,25 Stunden gear- 
beitet, und die längste zusammen- 
hängende Freizeit betrug vier Stun- 
den. Auf See gab es an Bord keine 
Heizung mehr, die Schornsteinöff- 
nungen wurden dicht gesetzt, bis 


auf den Abzug des Kombüsen- 
herds. Die Verpflegung war äu- 
ßerst anspruchslos. Neben getrock- 
neten und gesalzenen Lebensmit- 


teln gab es viele Konserven. 
Waschwasser war an Bord sehr 
knapp. Die Mannschaften waren in 
großen Logis zu je 14 Personen 
untergebracht. 

Am 4. Juli 1914 verließ POTOSI 
Hamburg zu ihrer 28. Reise. Nach 
der Ankunft in Valparaiso am 
23. September — der erste Welt- 
krieg tobte bereits seit 53 Tagen — 
wurden Schiff und Besatzung in 
Chile interniert. Am 2. Oktober 
1920 wurde POTOSI im Rahmen 
der Reparationsleistungen an 
Frankreich übergeben. 

Da Frankreich selbst nicht am Ein- 
satz des Schiffes interessiert war, 
wurde es an die Floating Dock 
Company Buenos Aires und von 
dieser weiter an die Reederei Gon- 
zales, Soffia & Cia. in Valparaiso 
verkauft. Dieser gelang es, die 
Fünfmastbark zuerst als Barge (d.h. 
als geschleppten Lastkahn) für 
Transporte an der chilenischen Kü- 
ste instand zu setzen, bis sie Ende 
1924 wieder mit einer Salpeterla- 
dung nach Hamburg in See ging. 
Mit dem Einlaufen in ihren frü- 
heren Heimathafen, unter dem 
neuen Namen FLORA und unter 
dem Kommando von Kapitän Ötz- 
mann, am 30. März 1925 vollendete 
die Fünfmastbark ihre 28. Rund- 
reise. 

Ihre Rückreise trat sie am 13. Juli 
mit einer Ladung Bunkeröl, Kohlen 
und Koks von Cardiff aus an. Am 
16. September meldete ein argenti- 
nischer Dampfer, daß die FLORA 
brennend treibe. Vergeblich ver- 
suchte die Besatzung, das Feuer zu 
löschen. Erst als die Flammen das 
Deck in Höhe des Großmasts 
durchbrachen und auf die Takelage 
übergriffen, ging sie von Bord. Das 
Schiff war vorher noch auf Grund 
gesetzt worden. Nach drei Tagen 


aber hatte sich FLORA nachts selb- 
ständig gemacht und war zum letz- 
ten Mal in See gegangen. Sie war 
vom Grund freigekommen und mit 
dem ablandigen Wind zurück in ihr 
Element getrieben worden. Am 
19. Oktober 1925 traf der argentini- 
sche Kreuzer PATRIA das zu einem 
Schiffahrtshindernis gewordene 
Wrack, immer noch brennend und 
nur noch von dem allein stehenge- 
bliebenen Fockmast überragt, 
25 sm von der Küste entfernt trei- 
bend an und brachte es durch Artil- 
leriefeuer zum Sinken. 
Damit endete die Laufbahn des 
wohl erfolgreichsten der sieben 
großen Fünfmastrahschiffe, das als 
einziges eine Lebensdauer von 
30 Jahren erreicht hatte. Wie kein 
anderes dieser Schiffe hatte FLORA 
ex POTOSI auch gezeigt, daß die 
Entwicklung der Fünfmaster an den 
Bedürfnissen ihrer Zeit und den 
wirtschaftlichen Möglichkeiten vor- 
beigegangen war. 
Text und Zeichnung: 
Jürgen Kuhlmann 


Technische Daten 

Länge über alles (vom Bugspriet bis zum 
Heck) 131 m 

Länge des Rumpfes 119,40 m 

Länge zwischen den Loten 107,17 m 
Breite 15,09 m 

Tiefgang 7,62 m 

Seitenhöhe 9,58 m 

Vermessung 4025 BRT, 3853 NRT 
Wasserverdrängung 8603 t 

Segelfläche 3546 m? 

Besatzung 40 Mann 
Verdrängungskoeffizient ö 0,693 

Höhe des Großmasts über Oberkante 
Kiel 64 m 

Farbgebung 


' Der Schiffskörper war unten rot und 


hatte einen breiten weißen Wasserpaß, 
über dem die Schiffsseiten schwarz wa- 
ren. Die Seiten des Brückenaufbaus wa- 
ren unter Schanzkleidhöhe weiß, darüber 
braun. Ebenfalls braun waren die Schot- 
ten von Back, Brückendeck und Poop so- 
wie die Lukensülle. Schanzkleidinnensei- 
ten und Treppenholme sowie Geländer- 
stützen und Durchzüge waren hellgrau. 
Barringsbalken, Boote, Davits und Lüfter 
waren weiß. Alle Spills und Winden hat- 
ten einen grünen Anstrich. Dunkelbraun 
waren das Deckshaus und alle Nagel- 
bänke. Die Ruderwinde und die Pumpen 
waren gelbbraun, ebenso alle Masten 
und Rahen sowie die anderen Takelage- 
teile. Die Decks waren mit Teak beplankt. 
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Eine Modellsegeljacht 
für den Urlaubsspaß 


Die Pläne für Sommerferien oder 
den -urlaub sind bereits gemacht. 
Man freut sich auf viele Stunden 
am Wasser, auf Sonne und Wind, 
und mancher Modellbauer kam da 
schon auf den Gedanken, daß eine 
Modelljacht eigentlich dabei sein 
müßte. Betrachtet man dann die er- 
forderlichen Bedingungen ge- 
nauer, wird meist der Aufwand für 
den Urlaubsspaß so hoch, daß man 
es lassen muß. Die Zeit reicht nicht 
aus, auch wenn man gleich einen 
Baukasten kaufen könnte. Da ist 
eine größere Arbeit mit der Laub- 
säge zu verrichten. Dann möchte 
angepaßt und gestrakt und be- 
plankt werden. Anschließend ist 
eine ordentliche Konservierung er- 
forderlich. Platztdann durch Sonnen- 
einstrahlung oder auch nur durch 
eine Unachtsamkeit am steinigen 
Ufer eine Naht in der Außenhaut, 
kann es eben passieren, daß der 
„Kahn“, nachdem die Fernsteueran- 
lage schon innerlich gewässert 
wurde, eine Etage tiefer geht ... 
Meine Bedingungen an eine Mo- 
delljacht für den Urlaubsspaß wa- 
ren demnach folgende: 

— kurze Bauzeit, 

— Unsinkbarkeit (nach Kollision 
oder Unachtsamkeit), 

— auch nach einem Urlaub noch 
verwendbar. 

Die erste Bedingung führt zum 
leicht und schnell zu bearbeitenden 
Holz. 

Die zweite Bedingung ist nur durch 
einen ausgeschäumten Bootskör- 
per zu erfüllen. 

Die dritte Bedingung setzt einen 
Oberflächenüberzug voraus, der in- 
tensive Sonneneinstrahlung, Stöße 
und Wasser (auch Salzwasser) ver- 
trägt. 

Und damit sind wir bei einer Bau- 
weise, die die Fernsteuer-Modell- 
flieger schon lange für einzelne 
Baugruppen anwenden: Ein Hart- 
schaumkern wird mit Balsaholz 
beplankt und mit Glasseidenlaminat 
überzogen. 

Für den Aufbau des Bootskörpers 


übernehmen die verschiedenen 
Werkstoffe folgende Funktionen: 


e Der Kern aus Schaumpolystyrol 
gewährleistet einerseits die Unsink- 
barkeit, andererseits übernimmt er 
gleichzeitig die Aufgaben der ge- 
samten Versteifung des Bootskör- 
pers, also Kiel, Spanten, Stringer, 
Balkweger, Decksbalken, Mastfuß 
USW. 

e Man könnte nun diesen Kern, 
der der beabsichtigten Bootsform 
entspricht, mit mehreren Lagen 
Glasseidengewebe und Epoxidharz 
überziehen, dann glattschleifen 
und spachteln und hätte schon den 
Bootskörper. Viele  Brettsegler 
bauen so ihre Bootskörper, und für 
die Form beziehungsweise Kontu- 
ren eines Funboards ist diese Bau- 
weise ohne Zweifel die beste. Bei 
einer Modelljacht werden bei die- 
ser Bauweise einige unvorhergese- 
hene Schwierigkeiten auftreten. Sie 
sind für einen erfahrenen Modell- 
bauer sicher zu überwinden, aber 
der Zeitaufwand ist auch höher. 
Ebenfalls die für Einzelanfertigung 
von Flugmodellrümpfen bewährte 
Methode, einen Schaumstoffkern 
mit Gips und Schlämmkreide zu 
spachteln und dann mit mehreren 
Lagen Glasseide zu überziehen und 
nach dem Aushärten dann Schaum- 
stoff und Spachtelschicht herauszu- 
lösen, erfüllt die eingangs gemach- 
ten Bedingungen nicht. 

e Um schnell und zuverlässig zur 
glatten Unterlage für unsere eigent- 
liche Oberfläche oder Außenhaut 
zu kommen, wird der Schaumpoly- 
styrolkern allseitig mit 3-mm- bis 
4-mm-Balsa beplankt. Das Balsaholz 
übernimmt also die Funktion des 
Spachtels sowie die Funktion einer 
Trennschicht zwischen Schaumpo- 
Iystyrol und Polyesterharz. 
Schaumpolystyrol wird nämlich 
durch die Bestandteile des Poly- 
esterharzes aufgelöst. Der Schaum 
schmilzt regelrecht zusammen. 
Schaumpolystyrol nehmen wir 
aber, weil es der leichteste greif- 
bare Hartschaum für uns ist. 

e Den auftretenden Belastungen 
durch Sonneneinstrahlung, Wasser 
und mechanische Beanspruchun- 
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gen ist nun das Balsaholz auch bei 
intensivster Lackierung (für die wir 
schon gar keine Zeit haben) nicht 
gewachsen. Im Flugmodellbau wird 
jede äußere Balsafläche mindestens 
mit Japanpapier überzogen. Die Fa- 
sern des Japanpapiers sperren das 
bei Temperatur- und Feuchtigkeits- 
unterschieden stark arbeitende 
Holz ab und bilden gleichzeitig den 
Träger für eine ausreichende Lak- 
kierung durch schnell trocknende 
Lacke, die bald und gut geschliffen 
werden können. 

Diese harte, feste und gut zu schlei- 
fende Außenhaut wird bei uns 
durch eine Lage Glasseidenge- 
webe, getränkt mit Polyesterharz, 
gebildet. Polyesterharz wählen wir, 
weil es sich besser schleifen läßt 
und wesentich billiger als Expoxid- 
harz ist. 

Das so entstehende Boot ist zwar 
ein Knickspanter, doch die einfa- 
che Bauweise bringt für unseren 
Zweck mehr Vorteile gegenüber 
dem viel aufwendigeren Rund- 
spantboot. Außerdem hat eine Kiel- 
jacht im Prinzip wenig Anfangssta- 
bilität, wird also schon bei gerin- 
gem Winddruck krängen, und 
dann sehen die Wasserlinien schon 
gar nicht mehr so den eines 
„Kohlenkastens“” ähnlich. 

Mein Boot, siehe Bilder 1 und 2, 
wurde in dieser Bauweise an den 
Feierabenden innerhalb von zwei 
Wochen gebaut, was also einem 
Stundenaufwand von etwa 60 Stun- 
den entspricht. Das Boot hat eine 
Gesamtmasse von 2600 g. 

Davon entfallen auf Bleiballast 
1100 g, Fernsteuerung (Empfänger- 
seite) 350 g, Takelage 100 g, Ruder 
459. 


Die Hauptabmessungen dieses 
Bootes ergaben sich aus der Bedin- 
gung, auf die Hutablage im „Tra- 
bant“ passen zu müssen, und dem 
Bestreben, möglichst gute Segelei- 
genschaften zu erreichen. Denn 
auch hier gilt die Erkenntnis, daß 
bei großen Re-Zahlen des um- 
strömten Körpers prinzipiell bes- 
sere Gleitverhältnisse erreicht wer- 
den können; also Boot, Segel, Ru- 
der und Kiel so groß wie möglich 
zu machen. Die Verhältnisse der 
anderen wesentlichen Maße erga- 
ben sich durch Betrachtungen ver- 
schiedener Veröffentlichungen 
über Modellsegelboote (u. a. 
mbh 1'73). 

Der relativ hohe Freibord und der 
Kajütaufbau wurden gewählt, um 
auch bei rauhem Wasser, mög- 
lichst trocken für die empfindlichen 
Einbauten, zu segeln. Das Modell 
entspricht also in seiner Gestaltung 
eher einem Seefahrtskreuzer als ei- 
ner „Rennziege”. Entgegen der üb- 
lichen Praxis bei den Wettkampf- 
modell-Segeljachten wird die 
Verbindung von Rudermaschine zu 
Ruderquadrant als Schubstange 
über Deck angeordnet. Das gleiche 
gilt für die Schotzüge. Schlecht zu- 
gängliche Kammern und Kanäle, in 
denen die Feuchtigkeit stehen 
bleibt (Korrosionsgefahr!), werden 
so von vornherein vermieden. Le- 
diglich im Bereich des Kajütaufbaus 
wurde in dem Bootskörper ein 
Raum für Empfänger, Akku, Ruder- 
maschine und Schotwinde ausge- 
spart. So kann das Boot, ohne den 
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Bootskörper noch einmal öffnen zu 
müssen, stufenweise vom Freise- 


gelboot über das Modellboot mit | 
Ruderbetätigung zur Modelljacht Ä u — 

mit einer oder zwei Schotwinden N 

und Genua-Fock oder gar Spinnak- ar = P 
ker weiter ausgebaut werden. nn | 2 
Das beschriebene Boot liegt in sei- hou = 


ner hier vorgestellten Größe si- 
cherlich außerhalb der üblichen I, 



























Wettkampfmodell-Bootsklassen. 
Die beschriebene Bauweise ist aber 
auch für die Wettkampfboote an- 
wendbar. Genauso kann sie für mo- 
torgetriebene Bootsmodelle emp- 
fohlen werden. Bevor bei vorhan- 
dener Fernsteueranlage das Fern- 
steuerflugmodell oder die Modell- 
jacht nach Klassenvorschriften fer- 
tiggestellt ist, bietet so ein schnell 
zu fertigendes Bootsmodell die ein- 


fache Möglichkeit, die Anlage aus- 
zuprobieren und das Steuern in ei- 
ner Ebene zu üben. Kristian Töpfer 


FORTSETZUNG IN 5'87 


Bild 2 Takelriß M 1:10 


Bild 1 
Dreiseitenriß M 1:5 
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FORTSETZUNG VON 2'87 


Technik und Tendenzen 

Die Technik der FSR-Hydro- 
Modelle ist sehr interessant, da 
sie sich beträchtlich vom be- 
kannten Standard der „klassi- 
schen” FSR-V-Modelle unter- 
scheidet. Da die Modelle nach 
den Regeln Gleitboote sein 
müssen, erfolgt der Antrieb 
prinzipiell wie bei den aus dem 
Motorbootrennsport bekann- 
ten Außenbordgleitern durch 
halbeintauchende Schrauben. 
Analoge Konstruktionen sind 
die gefesselten Modellrenn- 
boote der A-Klassen. 

Die Hydros stellen praktisch 
deren steuerbare Weiterent- 
wicklung dar. Dementspre- 
chend werden viele konstruk- 
tive Details gleich oder ähnlich 
gelöst. So sind die Hydros 
heute überwiegend als Drei- 
punktgleiter konzipiert. An- 
dere Rumpfformen, wie Tun- 
nelrümpfe (Katamarantyp) oder 
Stufengleiter, sind kaum noch 
zu sehen, da doch deutliche 
Geschwindigkeitsnachteile be- 
stehen. Die Boote haben 
schmale Rümpfe mit zwei am 
Rumpfbug separat aufgehäng- 
ten Schwimmern. 
„Umgekehrte” Dreipunktglei- 
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Gleitfläche unter dem Bug und 
zwei Schwimmern am Rumpf- 
ende, wurden vor allem von 
der BRD-Mannschaft zahlreich 
an den Start gebracht, konnten 
aber nicht voll überzeugen. 
Die Gleitflächen der Schwim- 
mer weisen bei den normalen 
Dreipunktgleitern Anstellwin- 
kel zwischen 6 und 10° auf. 
Häufig ist die Länge der 
Schwimmerträger zur Trim- 
mung des Modells zwecks 
Drehmomentausgleich und 
verbesserter Kurvenfahrt ver- 
stellbar. Um die erforderliche 
Schwerpunktlage zu errei- 
chen, sitzt der Motor relativ 
weit vorn. Dadurch ergibt sich 
die Möglichkeit, im Heckteil 
des Rumpfes die Funkfern- 
steueranlage problemlos unter- 
zubringen. Einziges deutliches 
Unterscheidungsmerkmal zu 
den A-Modellen sind die gro- 
ßen seitlichen Stützschwimmer 
am Heck der Hydros, die fast 
ausnahmslos zu finden sind. 
Sie werden erforderlich durch 
das 


lende Möglichkeit, wie bei den 
A-Booten einen 
start” durchzuführen. So muß 
verhindert werden, daß die 


größere Modellgewicht | 
(Fernsteueranlage) und die feh- | 


„Schleuder- | 





Schraube beim Start des Mo- | 
dells zu tief eintaucht, denn 


der damit verbundene be- 
trächtliche Drehzahlverlust des 
Motors ist das sichere „Aus“. 
In den beiden großen Hub- 
raumklassen wird prinzipiell 
ohne Untersetzungsgetriebe 
gefahren. Lediglich in der 
Klasse FSR-H 3,5 kommen teil- 


weise Getriebe mit geringen | 


Untersetzungsverhältnissen 
(bis etwa 1,3) zum Einsatz. Für 


den Antrieb des Modells gibt | 
es zwei unterschieuliche Kon- | 
zepte, die bei der WM annä- | 
hernd zu gleichen Teilen zu se- | 


hen waren. Das sind einmal 
der Direktantrieb der Schraube 
über starre Welle und zum an- 
deren der Antrieb über Kar- 
dangelenk mit parallel zur 
Wasseroberfläche 


liegender | 


Schraubenwelle. Beim Direkt- | 


antrieb ergibt sich durch den 
weit vorne sitzenden Motor ein 


relativ geringer Neigungswin- | 


kel der Antriebswelle, zumal 
diese am Heck ganz flach aus 
dem Rumpf 
wird. Dadurch können die un- 
günstigen Auftriebskräfte ge- 
ring gehalten werden. Der Kar- 
danantrieb gewährleistet eine 
ruhigere Wasserlage des Mo- 


herausgeführt | 


dells, bringt dafür aber wieder | 


weiter 
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Leistungsverluste mit sich. Ge- 
genwärtig scheinen sich Vor- 
und Nachteile beider Antriebs- 
konzepte annähernd die 


Waage zu halten. In der Zu- 


kunft dürfte sich jedoch bei 
steigenden Motorlei- 
stungen wie bereits in den A- 
Klassen der Kardanantrieb klar 


durchsetzen. 
Die verwendeten Schrauben 
entsprechen hinsichtlich 


Durchmesser und Blattform an- 
nähernd den bei FSR-V-Model- 
len eingesetzten Typen; es 


werden lediglich geringfügig 


höhere Steigungen gefahren. 


Als Schraubenwerkstoff kom- 


men auf Grund der hohen 
Schlagbelastung meist Beryl- 
lium-Bronze, Messing oder 


Stahl zum Einsatz. Neben her- 


kömmlichen Zweiblattschrau- 


ben waren bei der WM bei ei- 


ner Reihe von Modellen auch 
Dreiblattpropeller zu sehen. 
Ein markanter Vorteil dieses 


Schraubentyps zeigte sich je- 
doch nicht. 


Eine entscheidende Vorausset- 


zung für den Erfolg ist bei den 
Hydros neben einer 
Grundgeschwindigkeit vor al- 
lem ein gutes Kurvenverhalten. 


hohen 


Das Modell muß schnell und 


sicher auf Lenkmanöver re- 
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agieren und die Wenderadien 
des Ovalkurses mit möglichst 
hoher Geschwindigkeit durch- 
fahren können. Dafür ist vor al- 
lem ein wirksames großflächi- 
ges Ruder erforderlich. Damit 
die Strömung ständig anliegt, 


darf es nicht im Schrauben- | 
der halbeintauchenden | 


strahl 
Schraube liegen. Das Ruder 
wird deshalb mehr oder weni- 
ger weit hinter dem Rumpf- 
heck angeordnet und dabei 
seitlich versetzt. In der Regel 
befindet sich das Ruder 
Fahrtrichtung gesehen auf der 


in | 
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rechten Seite, aber auch nach | 


links versetzte Ruder waren zu 
sehen. Das Ruderblatt selbst 
hat Trapezform und ist keil- 
oder tropfenförmig profiliert. 


Bei einigen Modellen befand | 
sich im Ruderblatt gleichzeitig | 


der Kühlwassereintritt — eine 
technisch elegante Lösung. 

Die Wettkämpfe der WM '86 
gaben einen ersten Überblick 


über den momentanen Ent- | 


wicklungsstand und die Ten-| 


denzen der weiteren Entwick- | 


lung der FSR-Hydro-Modelle. 
In einigen Ländern ist bereits 
ein beachtliches Niveau er- 
reicht worden. Die Spitzenmo- | 
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delle werden beim Start gut 
beherrscht: Die Geschwindig- 
keit läßt sich in relativ weiten 
Grenzen drosseln, in der Be- 
schleunigungsphase und bei 
der Kurvenfahrt gibt es kaum 
Stabilitätsprobleme, und bei 
ruhiger Wasserlage werden 
auf der Geraden über 
100 km/h erreicht. Wenn sich 
drei oder vier derartige Mo- 
delle einen Positionskampf lie- 
fern, kann das die Zuschauer 
schon von den Sitzen reißen. 
Es gibt jedoch auch noch eine 
Reihe von Kinderkrankheiten 
der Hydros, mit denen vor al- 
lem die Sportler aus jenen Län- 
dern, wo diese Klassen erst 
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seit kurzer Zeit gefahren wer- | 


den, zu kämpfen hatten. Die 
Schwierigkeiten beginnen be- 
reits beim Start der Modelle, 
weil die Fehlstartquote noch 


relativ hoch ist. Bei dem erläu- | 


terten Wertungssystem ist das 


ein besonders schwerwiegen- | 


des Problem. Häufig war auch 


zu sehen, daß die Modelle den |! 


Versuch, die Geschwindigkeit 


vor Überfahren der Startlinie | 


zwecks Zeitgewinn zu dros- 
seln, nicht unbeschadet über- 
standen. Ursachen dafür sind 


———— 


i 


ı PQ2 
m re 
s & 


Ar mi f 


em 


v2 WW; 


LED, 
Bw 


Fr 
.abhbtan 
Ti an 
EULIiNIET w 


2 


1} R 
ndiaean 
u ıeset ‚ 


13 
”ATaE 


. © chwim 
ERUWERER 


APSDORF 


P/ 


Sinar ıı 
Aal | einer ZU- 





gerückt. Die 
_ 


FOTOS: 


> 
BP 


RR GR 
u. 


u a N n 
Han rdreı Fvrir 
IST VIEL TI ıy ur 


N 
WM nur A er Pr ırrh 
vurae aurcn 


r21 
\ 


nn Dis} 
Sn 1a FiaT 


Enc 
- »SYi art 


1 
BAUEN 
u 


entweder ein ungenügender 
Auftrieb des Bootskörpers bei 
geringen Geschwindigkeiten 
oder zu geringe Leistungsre- 
serven des Motors bei niedri- 
gen Drehzahlen. Ungenü- 
gende Stabilität der Modelle 
beim Beschleunigen oder in 
den Kurven führt ebenfalls 
noch häufig zu Ausfällen durch 
seitliches Umschlagen. So gab 
es auch eine ganze Reihe von 
„langweiligen“ Läufen, wo am 
Ende nur ein oder zwei Mo- 
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ausgezeichnet 


be 


delle über die volle Distanz ka- | 


men. Auch das Regelwerk hat 


noch Ecken und Kanten. Äu- | 


Berst zweifelhaft war z.B. die 
zur WM praktizierte Regelung, 
daß die einmal ausgelosten 
Gruppen alle vier Wertungs- 
läufe in der gleichen Zusam- 
mensetzung bestreiten muß- 
ten. Dadurch wurde in einigen 


Fällen der Ausgang der WM | 
mehr durch die Auslosung als | 


durch das Leistungsniveau der 
Teilnehmer beeinflußt. Auch 


hinsichtlich der Schallbegren- | 
zung gibt es noch Unklarhei- 


ten, so daß bei der WM sogar 
auf jegliche Schallpegelmes- 
sung verzichtet wurde. All 
diese Probleme sind aber lös- 
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bar und werden der weiter zu- 
nehmenden Resonanz der 
FSR-H-Klassen unter den Akti- 
ven und Zuschauern auf die 
Dauer nicht im Wege stehen. 
Man darf also auf die künftige 
Entwicklung der Hydros sehr 
gespannt sein. Im nationalen 
Maßstab ist es ganz sicher eine 
Überlegung wert, ob nicht auf 
der Basis von überall verfügba- 
rer Technk, wie z.B. Motoren 
aus DDR-Produktion für den 
Antrieb der Modelle und eine 
vereinfachte, nur akustische 
Signalgebung für den Ablauf 
der Start- und Vorbereitungs- 
zeit (im einfachsten Fall genügt 
vielleicht zunächst eine An- 
sage), eine nationale FSR-H- 
Standardklasse ins Leben geru- 
fen werden sollte. 

Hier könnte sich ein für die 
Sportler wie für die Zuschauer 
gleichermaßen interessantes 
Neuland in unserer Modell- 
sportwelt auftun. Vielleicht 
kann dieser Beitrag helfen, bei 
dem einen oder anderen das 
bereits vorhandene Interesse 
an den Hydros endgültig zu 
wecken und ihn anregen, es 
einfach einmal zu versu- 
chen... Dr. Peter Papsdorf 





Aus Nachbars Modellbaukiste 


RC-Rennwagen im Maßstab 1:12 


Auf der Suche nach realisierbaren Automodellnachbauten fanden wir in unserer 
Bruderzeitschrift „modelaf” den nachfolgenden Beitrag von Vladimir Strnad aus Kdyn&. 
Redaktionell überarbeitet dient er sicher manchem unserer jungen Modellsportler als 
Anregung zu einem modifizierten Nachbau. 


Das Interesse an RC-gesteuer- 
ten Automodellen ist zweifellos 
sehr groß. Besonders unsere 
jungen Leser fühlen sich im- 
mer mehr von den elektroan- 
getriebenen Rennautos stark 
angezogen. Dieses Interesse 
ist verständlich, geht es doch 
hier — verglichen mit Flugmo- 
dellen oder mit RC-Automodel- 
len, die durch einen Verbren- 
nungsmotor angetrieben wer- 
den — um eine Kategorie, die 
preislich noch mit am er- 
schwinglichsten ist. Dieser Vor- 
teil wird jedoch durch höhere 
Anforderungen an die maschi- 
nelle Bearbeitung der Teile, 
vor allem der Drehteile, kom- 
pensiert. 

Aus diesem Grund haben wir 
uns bemüht, ein einfaches 
Rennmodell vorzustellen, das 
widerstandsfähig ist und dabei 
beste Fahreigenschaften auf- 
weist. Die erste Version des 
Fahrgestells entstand im Jahre 
1984. Seit dieser Zeit wurde es 
zweimal verändert. Die Zeich- 
nung stellt die bis jetzt letzte 
Variante dar, die für die Saison 
1986 vorbereitet wurde. 

Das beschriebene Fahrgestell 
bewährte sich nicht nur bei 
dem Modell des Autoren, son- 
dern auch bei einer Reihe an- 
derer Modellbauer «in SVA- 
ZARM-Klubs. Das beweisen die 
Siege bei vielen Wettkämpfen 
der Klasse RC-ES und im ver- 
gangenen Jahr auch bei der 
Meisterschaft der Tschecho- 
slowakischen Sozialistischen 
Republik. 

Der Plan ist für den Bau des 
Fahrgestells völlig  ausrei- 
chend, setzt jedoch bestimmte 
Erfahrungen voraus. Da diese 
jeder einzelne Modellbauer 
entsprechend seiner Werk- 
stattausrüstung selbst zum Ein- 
satz bringen muß, sind die Fer- 
tigungsschritte für die einzel- 
nen Teile nicht beschrieben. 
Die Prototypen des Modells 
sind mit Laminatkarosserien 
des Typs „Lancia Beta”, die 
über die Wehrorganisation Zu 
beziehen sind, ausgestattet. 
Auch in den Modellsportsek- 
tionen der GST sind solche 
„Plasthüte” vorhanden. 
Grundlage des Fahrgestells ist 
der Boden 1, der aus einer 


_ 

1,5 mm dicken ebenen Lami- 
natplatte ausgeschnitten 
wurde. Hieran sind alle Teile 
des Fahrgestells, einschließlich 
der Stoßstange 7, befestigt, de- 
ren Formgebung der einge- 
setzten Karosserie angepaßt 
werden muß. Die Arme der 
Vorderachse aus Duralblech 
von 1,5 mm Dicke sind durch 
gekürzte Spiralfedern aus ei- 
nem Kugelschreiber abgefe- 
dert. Das Lenkgestänge und 
die Spurstange sind aus Epo- 
xidharz abgegossen, genau wie 
die Felgenscheiben der Rä- 
der. 

Die Hinterachse ist kugelgela- 
gert und wird in einem Dural- 
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gehäuse geführt, das mit ei- 
nem Differential aus einem 
Baukasten ausgerüstet ist. Ein 
geeignetes Differential kann 
man auch nach handelsübli- 
cher Literatur selbst bauen. Da- 
bei ist jedoch zu beachten, daß 
die Halterung des Differentials 
und des linken Hinterrades ge- 
ändert werden muß. Die ge- 
samte Achse ist durch eine Spi- 
ralfeder, vervollständigt durch 
einen Öldämpfer, abgefedert. 
Die Antriebseinheit wird durch 
einen Mabuchi 540-Motor, der 
an das Lager 4 angeschraubt 
ist, gebildet. Der Antrieb der 
Hinterachse erfolgt über eine 
Untersetzung von 3,5:1. Zum 
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Antrieb dienen fünf oder sechs 
NiCd-Batterien mit Sinterelek- 
troden, die eine Kapazität von 
1,2 Ah aufweisen müssen. 
Großen Einfluß auf die Fahrei- 
genschaften des Modells hat 
die Wahl der richtigen Berei- 
fung. Das Modell muß sich 
neutral verhalten, was wir 
durch Fahren im Kreis auspro- 
bieren. Verringert sich der Ra- 
dius der Kurven, ist das Modell 
übersteuert, deshalb benutzen 
wir auf den vorderen Rädern 
einen harten Gummi und hin- 
ten einen mit einer größeren 
Haftfähigkeit(Porokrepp). Neigt 
das Modell zum Ausbrechen 
aus dem Kurvenkreis, ist es 
untersteuert, dem mit einem 
weichen Gummi auf den Vor- 
derrädern entgegengewirkt 
werden kann. Es ist ebenfalls 
wichtig, daß sich das Modell in 
Links- und Rechtskurven 
gleich verhält. Ist dieses nicht 
der Fall, ist wahrscheinlich das 
Fahrgestell verzogen, was.sich 
durch leichtes Drehen der 
Dämpferhalterung korrigieren 
läßt. 
Die  Fernsteuerungselemente 
mit dem Empfänger und den 
Servos sind CSSR-Erzeugnisse. 
Für den Einbau anderer Fern- 
steuerungsteile müssen die 
Bohrungen auf der Grundplatte 
geändert und die Fahrzeugka- 
rosserie eventuell modifiziert 
werden. 
Das nach diesem Plan gebaute 
Modell kann in den Wett- 
kampfklassen RC-EB und 
RC-ES eingesetzt werden, wo 
mit ihm sehr gute Ergebnisse 
erreicht werden können. 

(Aus modelar 6/86) 
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Vom Guckkasten 
zum Modelldiorama . 


Ist das Schaubild für den häuslichen Schrank bestimmt, oder soll es für eine spezielle 
Ausstellung gebaut werden? Soll es ein Flachrelief oder eine Tischaufstellung sein? 
Wird ein zigarrenschachtelgroßes oder ein Schlachtendiorama vorgesehen? Welche 
Mode, Jahreszeit und Architektur muß bei der Darstellung beachtet werden? 

Fragen über Fragen, denen sich der Dioramenbauer zu Beginn seines Tuns gegenüber 
sieht. Unser Autor geht im heutigen Teil dieser Serie einigen gestalterischen Grund- 
sätzen nach, die den Modellbauern nicht immer bekannt sein dürften. 


E in Diorama sollte in Form 
und Inhalt so gestaltet sein, 
daß es dem Betrachter den Ein- 
druck vermittelt, als stünde er 
mitten in der dargestellten 
Szene. 

Grundsätzlich geht die Gestal- 


tungslehre bei der Darstellung 
von Dioramen davon aus, daß 
es sich dabei um eine dreidi- 
mensionale Modelldarstellung 
handelt, die — unabhängig von 
der Zeitdauer und dem Raum, 
in denen das Diorama gezeigt 
wird — stets die gleichen Ein- 
drücke widerspiegelt, die der 
Dioramakonzeption zugrunde 
liegen. Solche beabsichtigten 
Eindrücke können sowohl mit 
optischen (Beleuchtung) als 
auch mit akustischen Mitteln 
(Beschallung) erreicht werden. 
Das Einblasen von Rauch und 
Staub mag den effektvollen 
Moment einer Fotografie erhö- 
hen, läßt sich jedoch über ei- 
nen längeren Betrachtungszeit- 
raum (Ausstellungsverlauf) 
nicht verwirklichen. Interes- 
sant ist jedoch, daß es auf den 
Jahrmärkten der 20er Jahre 
Guckkästen gab, bei denen 
Branddarstellungen durch 
schwelende Kienspäne und 


Darstellungen aus dem Gesell- 
schaftsleben durch offene 
Schälchen mit Parfüm „ge- 
ruchssinnlich“ unterstützt wur- 
den (!). 

In vielen Gestaltungsfragen 
kann der Dioramabauer auch 
bei den Bühnenbildnern unse- 
rer Theaterwelt in die Lehre 
gehen. Was dort an Dioramen 
im Vorfeld einer Theaterpre- 
miere unter den geschickten 
Händen der Bühnengestalter 
entsteht, sind oft wahre Kunst- 
werke der lebensnahen Dar- 
stellung von historischem Um- 
feld und gesellschaftlichem 
Zeitkolorit. Das trifft insbe- 
sondere für die Gestaltung der 
Hintergrundkulisse zu, deren 
nahtloser Übergang in die 
Ebene des Hintergrundes weit- 
gehend. von der Augenhöhe 
des Betrachters abhängt. Im 
Bild 1 werden die Beziehungen 
zwischen der Betrachtungs- 
richtung und dem Horizont des 
Kulissenüberganges anschau- 
lich dargestellt. 

Optimal ist für Erwachsene 
eine Augenhöhe von 1,66 m, 
die auf das Zentrum (Z) des 
Dioramas bezogen wird. Klei- 


nen Personen (Kindern) sollte 
durch Stufen und Treppen die 
Möglichkeit gegeben werden, 
sich in der gleichen Augen- 
höhe zu orientieren. Das be- 
dingt einen festen Abstand (A) 
von der Vorderfront des Diora- 
mas, der häufig die Aufstellung 
von Zäunen und Begrenzungs- 
seilen bestimmt. 

Mit einem Betrachtungswinkel 
von a=37° — das ist der aus 
augenoptischer Sicht günstig- 
ste Winkel zur Umwelterfas- 


sung — ergibt sich für die 
Länge (L) des Dioramas 
L=0,66 A (1) 
Die Umkehrung dieser Formel 
ergibt 

A=1,5-L (2) 


Nach dem goldenen Schnitt er- 
scheint für die Höhe des Diora- 
mas am günstigsten 


-t5_l_0»- 
H= >” : 0,62 -L (3) 


Die Dioramatiefe (T) richtet 
sich nach dem Platzbedarf der 
dargestellten Szene, sollte je- 
doch das Höhenmaß H nicht 
wesentlich überschreiten. Bei 
einem solchen quadratischem 
Querschnitt bieten sich opti- 
male Lösungen zur Darstellung 


verschiedener 
ebenen an: 
E,=Ebene des Vordergrun- 
des; etwa % bis % der gesam- 
ten Tiefe (T) 

E„ = Ebene des Mittelgrundes; 
etwa % der gesamten Tiefe 
(T). 

Eu, = Ebene des Hintergrundes; 
etwa Y bis % der gesamten 
Tiefe (T) 

K = Kulisse des Hintergrundes; 
etwa Y%., der gesamten Tiefe 
(T) 

Dabei sollte man versuchen, 
die Ebenen durch tiefer lie- 
gende Geländestreifen (Grä- 
ben) so zu trennen, daß deren 
Grundfläche vom Betrachter 
nicht eingesehen werden 
kann. Damit wird eine enorme 
Tiefenwirkung erreicht, die 
durch geringfügige Maßstabs- 
veränderungen noch unter- 
stützt wird. Auf jeden Fall sol- 
len die Modelle im Bereich der 
Vordergrund- und Mittel- 
grundebene exakt maßstäblich 
sein! Jedes „Augenzwinkern” 
und jede Nachlässigkeit in die- 


Betrachtungs- 
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sem Bereich ist unseriös und 
verstärkt nur den Spielzeug- 
charakter der Präsention. 

Wie man am wirksamsten die 
einzelnen Dioramenebenen in 
der Höhe und Tiefe anordnet, 
zeigt das Bild 3, dessen kon- 
krete Darstellung natürlich nur 
als Anregung gedacht ist. Die 
Ausrundung der Ecken spielt 
eine große Rolle bei der Ver- 
wirklichung einer realistischen 
Darstellung. Kantenecken im 
Diorama zerstören die Illusion 
von Weiträumigkeit und 
Tiefe. 

Die Gestaltung eines Dioramas 
setzt jedoch nicht nur gesell- 
schaftshistorische Kenntnisse 
voraus, sondern vor allem 
auch die Möglichkeit und Fä- 
higkeit zu deren modellbau- 
technischen Umsetzung. Da- 
her will nicht jeder Modell- 
bauer gleich ein ganzes Dio- 
rama bauen, um sein Modell 
ins rechte Licht zu rücken. Eine 
würdige Aufstellung jedoch 
verdient unser Modell allemal! 
Also gestalten wir ein ge- 
schmackvolles Standbrett- 
chen, das unserem Modell, be- 
sonders bei Ausstellungen, 
eine solide Basis bildet. Fach- 
leute sprechen in einem sol- 
chen Fall von einem ‚Saynet‘. 
Daß das Saynet nur einen ver- 
einfachten Ausschnitt aus dem 
eigentlichen Diorama darstellt, 
zeigen die Bilder 4 und 5. Das 
sollte man auch bei der Gestal- 
tung beachten. Das Brett allein 
tut’s nicht! Untergrundgestal- 
tung und das nötige Beiwerk 
zum Modell dürfen nicht feh- 
len. Auch die Aufstellungshöhe 
und der Betrachtungswinkel 
sollten denen des Dioramas 
weitgehend entsprechen. Ke 


Bild 3: Die Anordnung der 
Ebenen in einem Diorama: 


E, = Vordergrundebene 
Em = Mittelgrundebene 
Eu = Hintergrundebene 
K  =Kulisse 
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Bild 1 
Zwischen der Augenhöhe des 
Betrachters und dem dazuge- 
hörigen Horizontniveau beste- 
hen folgende Zusammen- 
hänge: 
A, = Augenhöhe oberhalb des 
Dioramazentrums 
Am = Augenhöhe in der Mitte 
des Dioramazentrums 
A, = Augenhöhe unterhalb des 
Dioramazentrums 


des Dio- 
ramas 


= Dioramazentrum 
= Betrachtungsabstand 
= optimaler Betrach- 
tungswinkel 





N, 


Bild 4: Saynet 
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Lagerung 

In der Originalpackung mindestens 12 Monate lagerfähig 
Verarbeitungsbedingungen 

Kurz umrühren, dünn, gleichmäßig auftragen. Klebflächen 
schmutz-, staub-, öl- und fettfrei. Fügen bei noch feuchtem Kleb- 
film. Wartezeiten von einigen Minuten in Abhängigkeit von den 
Umgebungsbedingungen. Preßdruck wird emfohlen. Trockenzeit 
zwischen 10 bis 60 min. Endfestigkeit nach 24 h. Günstigste Ver- 
arbeitungstemp. 15 bis 30°C. Mind.-Verarbeitungstemperatur bei 
+3°C. Reinigung von Geräten und Gefäßen mit warmem Wasser. 
Eignung für den konkreten Verwendungszweck in Abhängigkeit 
der Umgebungsbedingungen selbst erproben 

Arbeitsschutz 

Es liegt kein Gefährdungsgrad vor 

Ökon. Angaben 

Verbrauch: 100 bis 200 g/m?, bei Fußbodenbelagverlegung bis 


zu 400 g/m. 
Preis:  42-g-Flasche = 0,75 M 
500-9-Glas =4,00M 
1 000-9-Glas = 7,00M 
800-9-Dose = 6,00 M 
Anmerkung 


Neues Erzeugnis, das die Klebstoffe 3-D-Kleber, Mökotex D 2602 
und Pelasal 136 G ablösen soll 





Anmerkungen zur Klebstoffibel 


Infolge einer redaktionell notwendigen Verschiebung in der Rei- 
henfolge der mbh-Klebstoffibel wurden im Heft 12’86 die Ziffern- 


angaben für die Folgen 9 bis 12 irrtümlicherweise doppelt veröf- 


fentlicht. Wir bitten unsere Leser um Entschuldigung und um Ver- 
änderung der Fibelziffern in unserer Dezemberausgabe. (9 wird 
13 und so fort bis zur 12, die damit 16 wird.) 


Wie uns von seiten der Herstellerbetriebe mitgeteilt wurde, wer-: 


den die Klebstoffe ‚Wilbra 0° (mbh-Klebstoffibel 14) und ‚3-D-Kle- 
ber’ (mbh-Klebstoffibel 20) nicht mehr produziert. Die Ersatzkle- 


ber wurden von uns bereits in die Klebstoffibel übernommen. 
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Lieferform 
Schraubverschlußflaschen mit je 42 g Inhalt, 
Schraubverschlußgläser mit je 500 g Inhalt, 
Schraubverschlußgläser mit je 1 kg Inhalt, 
Wickeldosen mit je 800 g Inhalt. 
Lagerung 
Vor Frost, Nässe und Verdunstung schützen. In der Originalpak- 
kung mindestens 12 Monate lagerfähig 
Verarbeitungsbedingungen 
Kurz verrühren, dünn und gleichmäßig auftragen. Klebflächen 
frei von Schmutz, Fett, Öl, Staub. Klebfilm muß feucht gefügt wer- 
den. Dabei Wartezeiten von einigen Minuten entsprechend den 
Umgebungsbedingungen. Anpreßdruck ratsam. Trockenzeit zwi- 
schen 10-60 min. Endfestigkeit nach 24 h. Mindest-Verarbei- 
tungstemperatur: 15°C. Gefäß- und Gerätereinigung mit warmem 
Wasser. Spezifische Umgebungsbedingungen selber testen 
Arbeitsschutz 
Es liegt kein Gefährdungsgrad vor 
Ökon. Angaben 
Verbrauch: etwa 100-200 g/m? 
Preis: 42-g-Flasche 

500-g-Glas 

1 000-g-Glas 
800-9-Dose 


PCA: Lösungsmittel = Aceton 

Lieferform und Lagerung 

PCM 13: 1 200-9-Glasflaschen 

PCA 20: 800-g-Glasflaschen 

Bei etwa 20°C unter hermetischem Verschluß gelagert bis zu 
1 Jahr haltbar 

Verarbeitungsbedingungen . 

Hohe Luftfeuchte (über 70%) und sehr niedrige Temperatur (unter 
5°C) sind ungünstig für die Klebfestigkeit. Arbeitsgeräte reinigen 
mit den Lösungsmitteln, die oben genannt sind. Eingedickte Lö- 
sungen sind mit den entsprechenden Lösungsmitteln wieder re- 
generierbar. Zu starkes Verdünnen läßt Klebfestigkeit absinken. 
Beim Kleben von PVC-Material besteht besonders dann, wenn es 
sich um verschiedene Weichheitsgrade handelt, die Gefahr der 
Weichmacherwanderung, wobei der Weichmacher in die Kleb- 
fuge wandert und die Haftfestigkeit verringert. 

PVC-Rohr: Die zu verbindenden Teile gut zueinander passend 
vorbereiten. Lückenlose Passung erforderlich. Hohlräume oder 
Abstände werden durch den Kleber nicht ausgeglichen. Zu ver- 
bindende Teile abschleifen, von Schmutz und Öl reinigen. Inbe- 
triebnahme der Klebstelle nach 15 bis 24 Std. möglich. 
PVC-Folien, -Platten, -Preßteile: Teile sind gut miteinander ver- 
bindbar. Klebstellen bis zur festen Haftung unter Druck halten 
Eigenschaften der Klebung 

Beständig gegenüber Benzin, Mineralölen, Alkohol, verdünnten 
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AKTUELL 
vom Bildschirm 


Wettkampfauswertung mit Kleincomputer 


Der Einsatz und die Nutzung von Computertechnik ist auch im 
Modellsport der GST nicht mehr wegzudenken. Dort unterstützt 
sie besonders die Übungs- und Wettkampftätigkeit. Einige 
GST-Sektionen verfügen bereits über entsprechende 
Erfahrungen. Bei den DDR-Schülermeisterschaften im RC-Flug 
und im Fesselflug 1986 erfolgten die Auswertungen per 
Computer. 

Seine Erkenntnisse über rechnergestützte 
Wettkampfauswertung vermittelt unser Autor Karlheinz Wagler 

allen daran interessierten Modellsportlern. 


Die Auswertung von Wett- 
kämpfen in den GST-Modell- 
sportarten ist erfahrungsge- 
mäß eine Aufgabe, die von den 
Verantwortlichen Sorgfalt und 
Konzentration erfordert. 

Einen hohen Arbeitsaufwand 
nach dem Wettkampf verlangt 
die Erstellung der Ergebnisli- 
sten, deren Vervielfältigung 
und Verteilung. Schon lange 
sind wir bemüht, diesen Auf- 
wand zu minimieren und Feh- 
lerquellen auszuschalten. Die 
Auswertung eines bezirksoffe- 
nen Wettkampfes im Flugmo- 
dellsport in der Klasse F3B er- 
folgte im vergangenen Jahr mit 
einem Kleincomputer direkt 
am Wettkampfort. Die am 
Ende des Wettbewerbes vorlie- 
genden Ergebnisprotokolle 
überzeugten jeden Anwesen- 
den davon, daß es sich nicht 
um eine Spielerei handelte, 
was da auf der Ladefläche ei- 
nes Trabant-Combi geschah. 
Wenige Minuten nach der Ab- 
gabe der letzten Wertungs- 
karte lag die Auswertung vor. 
Spätestens eine halbe Stunde 
danach waren die Sektionen 
im Besitz eines ausgedruckten 
Protokolls. Damit konnte die 
Auswertung des Wettkampfes 
als abgeschlossen betrachtet 
werden. Parallel dazu wurde in 
konventioneller Weise gerech- 
net. Unsere erfahrene Kamera- 
din Kristina Helling kontrol- 
lierte jedes Zwischenergebnis 
und hatte nach einer entspre- 
chenden Einweisung keine 
Schwierigkeiten beim Bedie- 
nen des Computers. 

Einige Erläuterungen sollen 
veranschaulichen, wie der Ein- 
satz eines Computers erfolgen 
kann. Die Bedienung verläuft 
in Form eines Dialogs mit dem 
Computer. Die Arbeit beginnt 
bereits bei der Anmeldung der 
Wettkämpfer. Name, Sektion, 
Lizenz- und Startnummer wer- 
den registriert. Darauf folgt für 
die gesamte Dauer des Wett- 
kampfes die Eingabe der er- 
reichten Ergebnisse in beliebi- 
ger Reihenfolge. Die Wer- 
tungspunkte werden berech- 
net (z. B. bei Disziplin A nach 
der Eingabe der Entfernung 
zum Landepunkt und der Flug- 
zeit) und nach der Quittierung 
durch den Bediener abgespei- 


chert. Zu jedem Zeitpunkt des 
Wettkampfes kann die aktuelle 
Wertungsliste berechnet und 
bei Bedarf ausgedruckt wer- 
den. Jeder Wettkämpfer hat 
die Möglichkeit, sich während 
des Wettkampfes oder danach 
über seine Plazierung unter 





IN DER DISZIPLIN F3B 


BEZIRKSEINLADUNGSWETTKAMPF WETTKAMPFNLIMMER : O0 


PIRNA 1.5.86 
Angabe seiner Startnummer zu 
informieren. Weiterhin ist es | AUSRICHTER 2: ZFK ROSSENDORF 
möglich, eine sogenannte dis- | pLarz name LIZENZ DURCHGANG 
ziplinbezogene Wertungsliste 
zu berechnen. Um bei länge- 1 2 GESAMT 
ren Wettkampfpausen den 
Rechner ausschalten zu kön- | , zureLe, cLaus R642 2459 2734 » 5192 
nen, werden alle gespeicher- 2 SCHOENLEBE, DIETER R423 2291 2767 « S158 
ten Daten auf Magnetband ab- 3 STROHBACH, WIELAND R331 2283 2625 » 4908 
gespeichert. Ebenso kann mit | 5 Fürs, Mns.enchn _ m7% 266% 2e28 = E73 
der Ergebnisliste eines Wett- $ BESSER, GUENTER R126 22235 2036 = 4371 
kampfes verfahren werden, 7 EPLER, WILLFRIED R330 2251 1927 «= 4178 
um diese Daten zu jedem spä- * PEEREB BUCRENE Bar u a » en 

N - HOL &92 5 191 * 2 0 
teren Zeitpunkt abfordern zu | 7}, Kenn, LOTHAR R1432 800 1259 = 2059 
können. Selbstverständlich 11 BERGHOLZ, EBERHARD R130 864 1107 * 1973 
können jederzeit Korrekturen 12 BORGWARDT, DIETER R326 1033 0 * 1033 
und Streichungen vorgenom- 13 MEYER, RAINEP R401 228 oO #* 828 

14 DIENEL, WOLFGANG R288 EZ 0. 1 

men werden. Wie bereits er- nr 
wähnt, kann man die prakti- 
sche Arbeit mit so einem Pro- 
einer Stunde erlernen, ohne | uerrkamprLeiter HAUPTSCHIEDSRICHTER 
daß spezielle Programmier- | zımmermann LANGENHAGEN 


kenntnisse erforderlich sind. 
Man benötigt selbstverständ- 
lich einen Anschluß an das 


Rossendcrf 
’ 


Software by Wagler KC 25/1 ZEN 


Wechselstromnetz oder ein . 

kleines Notstromaggregat. | Bilder 1 und 3 

Letzteres sollte zuverlässig ar- | Bildschirmauswertung bei der DDR-Schülermeisterschaft im Fes- 
beiten. selflug 

Nachfolgend einige technische 

Angaben: Bild 2 


Konfiguration: KC 85/1 (Z9001) 
mit folgenden Modulen Basic- 
I) u. RAM-Erweiterungsmo- 
u ‘ 
Drucker K6311 0.ä., 
Kofferfernsehgerät Combi-Vi- 
sion 0.ä., 
Kassettenmagnetbandgerät 
Geracord 6020, 


Wettkampfprotokoll in der Klasse F3B 









u. DOR _SCHUELERHEITERSCHAFT 
ım LEINENGESTEU 








Leistungsaufnahme gesamt: 
etwa 150 W, 
Programmiersprache: Basic/ 
Assembler. 


Ich bin davon überzeugt, daß 
mit dem Einsatz dieses Sy- 
stems eine höhere Qualität der 
Auswertung erreicht und ein 
großer Teil Rechen- und 
Schreibarbeit eingespart wer- 
den kann. 

Zwecks weiterer Informatio- 
nen können sich Interessierte 
an Karlheinz Wagler , Bautzner 
Landstraße 33, Rossendorf, 
8101, wenden. 


FOTOS: RAHNE, WAGLER 
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F1-V3,5/Jun.: 16 Teilnehmer 


En 


F 


7 
VSONDUBUNDN->-FUBPUN-INDUANN-F3RN 


nu 


10. 
11. 
12. 
13. 
14. 
F3- 


10. 
13. 
12. 


» ann BpD> 


Schubert, Andreas (R) 
Hegner, Miriam (R) 
Strätz, Kay (K) 

Boldt, Thomas (K) 
Weigang, Jens (N) 
Meißner, Dirk (A) 
Hein, Martin (A) 
Pflanz, Roger (K) 
V3,5/Sen.: 20 Teilnehmer 
Preuß, Holger (A) 
Herzog, Torsten (A) 
Preuß, Volker (A) 
Hegner, Thomas (R) 
Pohle, Frank (H) 
Tischler, Peter (N) 
Hecker, Joachim ($) 
V6,5/Sen.: 25 Teilnehmer 
Isensee, Heinrich (H) 
Preuß, Holger (A) 
Riedel, Reiner (S) 
Tischler, Helmut (N) 
Preuß, Torsten (A) 
V15/Sen.: 35 Teilnehmer 
Hoffmann, Günter (H) 
Breitenbach, Klaus (A) 
Isensee, Heinrich (H) 
Preuß, Torsten (A) 
Riedel, Reiner ($S) 
Preuß, Volker (A) 
Junge, Udo (T) 
Tischler, Helmut (N) 
Tischler, Peter (N) 
Erbuth, Eckhardt (S) 
Martenz, Peter (A) 
Schümann, Klaus (A) 
Geselle, Maik (A) 
Schwanbeck, Jürgen (A) 
E/Sen.: 21 Teilnehmer 
Rosner, Gerald (L) 
Böhme, Peter (B) 
Friedrich, Konrad (N) 
Böhme, Jörg (B) 
Hoffmann, Gisela (H) 
Sinnhöfer, Bernd (L) 
Winkler, Jürgen (S) 
Voß, Andreas (L) 
Schanze, Klaus (S) 
Heidrick, K.-Heinz ($) 
Schreiber, Frank ($) 
Wittkowski, Klaus ($S) 


Mitteilungen des Präsidiums 
des Schiffsmodellsportklubs 
der DDR 


Ergebnisse des Jahreswettbewerbs 
1986 im Schiffsmodellsport (Katego- 
rie R) 


13. Brandt, Charles (C) 88,88 
24,90 F3-E/Jun.: 24 Teilnehmer 
26,60 1. Goessgen, Christian (D) 138,71 
26,75 2. Kroitsch, Steffen (L) 135,50 
27,30 3. Müller, Ralf (K) 134,67 
28,10 4. Voigt, Thomas (E) 129,35 
30,45 4. Isensee, Marc (H) 129,35 
36,75 6. Petzold, Frank (T) 117,95 
39,15 | F3-V/Jun.: 15 Teilnehmer 
1. Boldt, Thomas (K) 140,13 
19,95 2. Wrobel, Karsten ($) 139,70 
20,05 3. Strätz, Kay (K) 132,34 
20,05 4. Kroitsch, Steffen (L) 132,15 
23,90 5. Planz, Roger (K) 128,72 
24,95 6. Hehl, Ralf (A) 128,41 
29,47 7. Isensee, Marc (H) 121,84 
33,20 8. Weigang, Jens (N) 119,68 
F3-V/Sen.: 18 Teilnehmer 
17,70 1. Rosner, Gerald (L) 142,09 
18,20 2. Böhme, Jörg (B) 141,48 
20,75 3. Friedrich, Konrad (N) 140,95 
21,43 4. Böhme, Peter (B) 140,70 
24,10 5. Sinnhöfer, Bernd (L) 138,34 
6. Hoffmann, Gisela (H) 136,75 
15,20 7. Voß, Andreas (L) 132,95 
15,95 8. Schreiber, Frank ($S) 121,60 
16,00 F1-E bis 2 kg/Jun.: 13 Teilnehmer 
17,65 1. Kroitsch, Steffen (L) 25,45 
18,15 2. Rückert, Uwe (T) 26,40 
18,95 3. Wrobel, Karsten (S$) 38,65 
19,55 4. Hehl, Ralf (A) 41,30 
21,35 5. Köppe, Eckhard (K) 46,90 
21,45 F1-E bis 2 kg: 21 Teilnehmer 
25,50 1. Junge, Udo (T) 20,30 
29,00 2. Liesch, Bernd (H) 23,45 
31,60 3. Peschke, Horst (I) 25,45 
36,60 4. Schmidt, Klaus (L) 27,60 
41,50 5. Heidrich, K.-Heinz ($) 32,85 
6. Wittkowski, Klaus ($) 34,35 
140,56 7. Hoffmann, Gisela (H) 37,80 
140,44 8. Brandt, Charles (C) 67,10 
138,74 F1-E über 2 kg/Sen.: 
138,10 1. Junge, Udo (T) 18,60 
135,31 2. Liesch, Bernd (H) 19,50 
134,39 3. Schanze, Klaus ($) 28,65 
133,02 4. Wittkowski, Klaus ($) 31,50 
128,15 5. Klockziem, Andreas (H) 37,20 
123,94 6. Brandt, Charles (C) 59,50 
121,40 
112,10 
111,70 








1. 
8; 
3. 
4. 
5. 
6. 
rä 
8. 
9. 
10. 


Falck, Matthias (Zwickau) 
Köhler, Thomas (Zwickau) 
Mileh, Steffen (Berlin) 
Scheel, Ferdinand (K.-M.-S.) 
Weingärtner, Jan (Berlin) 
Gräßler, Rene (Zwickau) 
Fuchs, Enrico (Zwickau) 
Schubert, Jan (Zwickau) 
Vötisch, Thomas a) 
Pönig, Silke (K.-M.-S.) 


S3A - Sen. 


1. 
2. 


3. 


4. 


Friedel, Ingo (K.-M.-$.) 
Treinat, Steffen (Berlin) 
Hellmann, Thomas (Berlin) 
Preuß, Dietmar (Zwickau) 


S4A - Ju 


osnouun- 


Jun 
; Albrecht Jan (Berlin) 
. Weingärtner, Jan (Berlin) 
. Schuster, Claudia (Berlin) 
. Steinbeck, Sascha (Berlin) 


Köhler, Thomas (Zwickau) 


. Schaal, Sascha (Berlin) 


Wahl, Michael (Jena) 
. Falck, Matthias (Zwickau) 


Mitteilungen des Präsidiums 
des Flugmodellsportklubs 
der DDR 


Ergebnise des Jahreswettbewerbs 
1986 im Raketenmodellsport 


1 484 9. Rothe, Rene (Zwickau) 357 
1 278 10. Fuchs, Enrico (Zwickau) 308 
1 276 S4A - Sen. 

1 270 1. Treinat, Steffen (Berlin) 1 247 

1 230 2. Tittmann, Fred (Berlin) 1 196 

1.080 3. Friedel, Ingo (K.-M.-$.) 795 
990 S6A —- Jun.: 

945 1. Albrecht, Jan (Berlin) 881 
930 2. Falck, Matthias (Zwickau) 765 
912 3. Scheel, Ferdinand (K.-M.-$.) 695 

4. Kraft, Manuela (K.-M.-S.) 655 

1 644 5. Pönig, Silke (K.-M.-S.) 643 
925 | 6. Mileh, Steffen (Berlin) 619 
825 7. Steinbeck, Sascha (Berlin) 480 
769 8. Köhler, Thomas (Zwickau) 443 

9. Fuchs, Enrico (Zwickau) 440 

1374 10. Tippner, Jens (K.-M.-S.) 397 

1175 S6A - Sen.: 

1076 1. Friedel, Ingo (K.-M.-$.) 1.067 
969 2. Tittmann, Fred (Berlin) 764 
569 3. Treinat, Steffen (Berlin) 503 
520 4. Preuß, Dietmar (Zwickau) 501 
444 
392 
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Buchempfehlungen '87 


Es ist zur guten Tradition ge- 
worden, daß zu Jahresbeginn 


' die Verlage der DDR Rück- 


schau auf das Vergangene hal- 
ten und Einblick gewähren in 
Kommendes. Aus dem reich- 
haltigen Angebot möchten wir 
für unsere Leser eine Auswahl 
von Büchern, die den Modell- 
sportier interessieren könn- 
ten, vorstellen. 

Ein wichtiger Hinweis für un- 
sere Leser: Die angekündigten 
Publikätionen sind in der DDR 
nur über den örtlichen Buch- 
handel, im Ausland nur über 
den internationalen Buch- und 
Zeitschriftenhandel zu bezie- 
hen. 

Bei Bezugsschwierigkeiten im 
nichtsozialistischen Ausland 
wenden sich unsere Leser 
bitte an den BUCHEXPORT, 
Volkseigener Außenhandels- 
betrieb der Deutschen Demo- 
kratischen Republik, Lenin- 
straße 16, Leipzig, 7010, oder 
direkt an die Verlage. 

Die Redaktion kann keine Be- 
stellungen der angezeigten 


Veröffentlichungen _realisie- 
ren. 
MILITÄRVERLAG DER DDR 


Chronik zur Geschichte der 
Gesellschaft für Sport und 
Technik. 1952 bis 1984. 352 S. 
mit Abb., 18,50 M (Bestellnr. 
746 986 9). 

Peter Stache, Sowjetische Ra- 
keten, etwa 304 $. mit Abb., 
35,00 M (746 897 0). 

Manfred Beike, Kriegsflotten 
und Seekriege der Antike, 
216 S. mit Abb., 7,80 M 
(746 888 2). 

Motorkalender der DDR 1988, 
3,80 M (746 896 2). 
Fliegerkalender der DDR 1988, 
3,80 M (746 895 4). 
Marinekalender der 
1988, 3,80 M (746 894 6). 
Manfred Schiffner, Karl-Heinz 
Dohmen, Roland Friedrich, 


DDR 


Torpedobewaffnung, 264 S. 
mit Abb., 23,50 M 
(746 911 3). 


A. N. Ponomarjow, Militärflug- 
zeuge, 208 S. mit Abb., 
11,50 M (746 924 4). 

Militärtechnische Hefte, jedes 
Heft 32 S. mit Abb., 2,00 M: 
Militärflugplatz (746 918 0), Mi- 


litärisches Nachrichtenwesen 
(746 919 9), Flakartillerie 
(746 920 1), Landungsschiffe 
(746 922 8). 


Mikroelektronik in der Ama- 
teurpraxis 3, 400 S. mit Abb., 
22,00 M (746 933 2). 

Klaus K. Streng, Daten digitaler 


integrierter Schaltkreise 
(CMOS-Schaltkreise), 192 S. 
mit Abb., 7,00 M (746 935 9). 
Jürgen Jacob, Schaltnetzteile, 
128$S. mit Abb., 6,00M 
(746 939 1). 

Elektronisches Jahrbuch für 
den Funkamateur 1988, 304 S. 
mit Abb., 7,80 M (746 934 0). 
Amateurreihe electronica, 
%6 S. mit Abb., 3,00 M: 
Nr. 238, Siegfried Güldner, 
Aussteuer-IC für Kleinmotoren 


(746 928 7). 

Karl Heinz Hardt, Steilkurven 
(Sammlung zur Fliegerei) 
288 S. mit Ill., 20,00 M 
(746 952 7). 

HINSTORFF VERLAG RO- 
STOCK 


Kay Gottschewski, Die unsicht- 
bare Brücke (Entwicklung der 


Seefunkdienste), 224 $., 
9,50 M (Bestellnr. 
522 858 6). 


Sabine Mertens, Seesturm und 
Schiffbruch (Eine motivge- 
schichtliche Studie), 148 S. 
Text und 96 S. Bildteil, 38,00 M 
(522 859 4). 

Rainer Däbritz/Wolfgang Quin- 
ger, Von der Fregatte zum 
Vollschiff (Blaue Reihe: HEDE- 
WIG ELEONORA und ALT 
MECKLENBURG), 96 S. und 
16 S. Bildteil, 3 Tafeln, 24,00 M 
522 853 5). 

Erno Wiebeck, Indische Boote 
und Schiffe (Blaue Reihe), 
128 S. und 40 S. Bildteil, 1 Ta- 
fel mit 4 Rissen, 25,00 M 
(522 854 3). 

Rainer Jacobi, Vom Windmüh- 
lenflügel zum Verstellpropeller 
(maritime miniaturen), 80 S. 
mit Abb., 12,50 M 
(522 857 8). 

Alan Hjorth Rasmussen, Unter 
Segeln nach Dänemark (mari- 
time miniaturen), 80 $. mit 


65 Abb., 12,00 M 
(522 855 1). 
Wolfgang Hölzel, Klippen- 


schiffe des 19. Jahrhunderts 
(Blaue Reihe), 100 S. mit Abb., 
3 Tafeln mit 7 Rissen (Nachauf- 
lage), 24,80 M (522 321 6). 


Kalender „Land und Meer auf 
dass Jahr 1988, 9,20M 
(522 849 8). 


transpress Verlag für Ver- 
kehrswesen 


E. Heinze / E. Thiemann / 
L. Demps, Berlin und seine 
Brücken, etwa 228 S. mit 
336 Abb., 54,00 M (Bestellnr. 
567 044 6). 


mbh-Buchtips 


G. Schmitt, Als die Oldtimer 
flogen (Die Geschichte des 
Flugplatzes Berlin-Johannis- 
thal), 2., durchgesehene Auf- 
lage, 224 S. mit 270 Abb., 
36,00 M (566 002 9). 

H.-J. Uhlemann, Berlin und die 
Märkischen Wasserstraßen 
(Reihe: transpress Verkehrsge- 
schichte), 192 S. mit 220 Abb., 
15,40 M (567 220 6). 

A. Dudszus/E. Henriot/F. Krum- 
rey, Das große Buch der 
Schiffstypen 1, 2., überarbei- 
tete Auflage, 288 S. mit Abb., 
68,00 M (566 125 9). 

R. Schönknecht/A. Gewiese, 
Auf Flüssen und Kanälen (Die 
Binnenschiffahrt der Welt), 
296 S. mit 185 Abb., 39,80 M 
(966 607 6). 

transpress Lexikon Seefahrt, 
5. bearbeitete Auflage, 672 S. 
mit 795 Abb., 32,00M 
(567 211 8). 

C. Rothe, Deutsche Ozean-Pas- 
sagierschiffe 1919 bis 1985 
(Reihe: Bibliothek der Schiffsty- 
pen), 160 S. mit 148 Abb,., 
19,80 M (567 080 9). 

R. Schönknecht/U. Laue, Hoch- 
seefrachter der Weltschiffahrt 
für Stückgüter, Container und 
Trawler (Reihe: Bibliothek der 


Schiffstypen, 160 S. mit 
163 Abb., 19,80 M 
(567 094 8). 

N. Gierschner, Tauchfahr- 


zeuge -— Die Geschichte der 
Unterwasserfahrzeuge (Reihe: 
transpress Verkehrsge- 
schichte), 144 $. mit 100 Abb., 
15,60 M (567 188 7). 

W. Kopenhagen/R. Neustädt, 
Das große Flugzeugtypen- 
buch, 4., bearbeitete und er- 
gänzte Auflage, 608 S. mit 
2015 Abb., 68,00 M 
(567 075 3). 

Flieger-Jahrbuch 1987, 168 S, 
mit 220 Abb. 15,00M 
(567 155 3). 

H.-J. Mau, Tschechoslowakl- 
sche Flugzeuge von 1918 bis 
heute, 192 S. mit 175 Abb., 
29,80 M (566 882 1). 


P.Korell, TB-3, Die Geschichte | 


eines Bombers, 192 S. mit 
160 Abb., 36,00 M 
(566 159 0). 


P. Kirchberg, Bildatlas Auto 
Union (Eine technikhistorische 
Fotodokumentation), 300 $S. mit 
640 Abb., 48,00 M 
(567 052 6). 


Friedrichsen (Hrsg.), Das Se- 
gelhandbuch (Übersetzung aus 
dem Französischen). trans- 
press, VEB Verlag für Ver- 
kehrswesen, Berlin 1987, 1. 
Auflage, 948 Seiten, 102 Abb., 
Preis 68,00 Mark. 

Im Jahre 1947 zogen ein paar 
lufthungrige Städter mit drei al- 
ten Segelbooten auf die Gle- 
nans-Inseln vor der Biscaya- 
Küste der Bretagne. Sie grün- 
deten einen Verein, der sich 
die Durchführung von Segel- 
kursen zum Ziel setzte. Dies 
war der Anfang. Heute zählt 
die Segelschule Les Glenans 
zu den größten der Welt, mit 
Stützpunkten auf den Scilly-In- 
seln in Irland, auf Korsika und 
in der Lagune von Venedig. In 
jedem Jahr werden dort viele 
tausend Lehrgangsteilnehmer 
auf mehreren hundert Booten 
— von der Jolle bis zur Hoch- 
seejacht — mit den Schönhei- 
ten und Schwierigkeiten des 
Segelns vertraut gemacht. 
Dieses Buch ist das Ergebnis 
der mehr als 35jährigen Lehrtä- 
tigkeit dieser Segelschule. Es 
entspricht daher den Erforder- 
nissen einer praxisbezogenen 
Ausbildung auf Jollen und Kiel- 
booten und in allen Fahrtberei- 
chen und Segelrevieren. Gro- 
ßer Wert wurde auf die Verbin- 
dung von Theorie und Praxis 
gelegt. Die theoretischen 
Grundlagen des Segelns, des 
Segeltrimms, der Navigation, 
der Wetter- und Gezeiten- 
kunde werden nur soweit be- 
handelt, wie das für das Ver- 
ständnis der oftmals recht 
komplizierten Zusammen- 
hänge nützlich ist. Viele Erfah- 
rungen werden vermittelt, le- 
bendig in der Darstellung, 
sachlich fundiert, persönlich 
im Ton. Der Leser wird aufge- 
fordert, eigene Erfahrungen zu 
sammeln, ohne die typischen 
Fehler der anderen zu wieder- 
holen. 

Eine der Qualitäten dieses Bu- 


ches besteht darin, daß es viel 
von der „Philosophie“ des Se- 
gelns vermittelt, von der Ein- 
stellung, die erforderlich ist, 
und vom persönlichen Ge- 
winn, den man daraus ziehen 
kann. 

Inhalt, Umfang, Gliederung 
und graphische Gestaltung 
machen dieses Buch zu einem 
Handbuch des Segelns, das als 
Lehrbuch für Anfänger und 
Fortgeschrittene wie auch als 
Nachschlagewerk für alte Ha- 
sen geeignet ist. Wenngleich 
das Buch vorrangig für den 
„Großsegler” geschrieben 
wurde, ist es auch eine emp- 
fehlenswerte  „Pflichtlektüre” 
für die große Schar der GST- 
Modellsegler. -t.- 


Claus Rothe, Deutsche Ozean- 
Passagierschiffe 1896 bis 1918. 
transpress, VEB Verlag für Ver- 
kehrswesen, Berlin 1987, 1. 
Auflage, 114 S., 161 Bilder, 
Preis 19,80 Mark. 

Der zweite Band der Bibliothek 
der Schiffstypen — im ersten 
Band (transpress 1983) standen 
die Passagierschiffe von 1850 
bis 1895 im Mittelpunkt — be- 
handelt die deutschen Passa- 
gierschiffe auf überseeischen 
Routen in den Jahren 1896 bis 
1918. Anhand exemplarischer 
Fotos gibt der Autor einen 
Überblick über die Vielfalt der 
Typen, ihre Verwendungs- 
zwecke und Besonderheiten 
sowie über die wirtschaftlichen 
Hintergründe, die für die Ein- 
führung neuer Techniken und 
Schiffstypen entscheidend wa- 
ren. Eine ausführliche Einlei- 
tung, die die schiff- und ma- 
schinenbauliche Entwicklung 
dokumentiert, ergänzt den Ty- 
penteil. -t. - 





Kleinanzeigen 





Verkaufe modellbau heute, Jg. 76-80, 82, 
84, 85 gebunden, je 15 M; „practic“, Jg. 
79-85 je 4M; „Ill. Motorsport”, Jg. 
76-78 gebunden, je 11 M. Hermanutz, 
Nauener Str. 9, Rathenow, 1830 
Verkaufe Hochseeschlepper (M 1:50) 
„Herkules” m. E-Antrieb u. Junior- 
Funkst., rep.-bed., 220 M; SU-Kreuzer 
„Swerdlow” (M 1:200), 30 M; „De To- 
maso Mangusta”“ (M 1:12), 25 M. Mun- 
kelt, Rudolstädter Str. 9, Gera-Lusan, 
6502 

Tausche Bernhard Krause „Modellmoto- 
rentechnik”, Ausgabe 1986, gegen Ge- 
windebohrer, Y Zoll, 32-Gang. F. Przybyl- 
ski, Schulgasse 4, Friedersdorf, 4401 
Tausche Junost 603, 650 M, gegen „Start 
dp2” o. ähnliches. Krenkel, Weinertring 
7, Schwedt, 1330 

Kaufe Schiffsmodelle (Standmodelle) aller 


Art. Schriftlich mit Preisangabe an Tor- 
now, Nipkowstr. 74, Berlin, 1199 8 
Suche für BWF 2,5 cm? Wasserkühlkopf 
u. Resonanzrohr zu kaufen. Görischk, 
Fr.-Engels-Str. 1A, Lucka, 7403 

Suche Polyesterrumpf oder Form für Ha- 
fenschlepper, Feuerlöschboot o. ä. bis 
1 m Länge, Bauplan. Heinz Schulz, Leni- 
nallee 170/27, Potsdam, 1500 


Modellsportler gibt kostenlos 
46 Ausgaben unserer Zeit- 
schrift (1974-1983) ab. 
Interessierte Schüler wenden 
sich bitte an unsere Redaktion 
(nur Postkarte; bitte Alter an- 
geben). 
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‚..nab mal ne Frage 


Ich habe vor einiger Zeit den sowjetischen Plastbausatz des 
Kreuzers AURORA erhalten. Leider fehlen genaue Hinweise zur 
Farbgebung. Können Sie mir weiterhelfen? 

Olaf Scholtissek, Hennigsdorf 


Wir können! Hier sind die Farbangaben zur AURORA: 





Rumpf unter Wasser grün 
Wasserpaß weiß 
Schiffsschrauben bronzefarben 
Rumpf über Wasser, Aufbauten, Ausrüstung, grau 

Waffen, Beiboote usw. 

Decks holzfarben 
Dampfbeiboote unter Wasser rot 


schwarz 


Anker, Ankerketten, Poller und Klüsen 
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Aktuelles von Geftern „ 


Anfang des Jahres 1957 führte die GST zum ersten Mal einen 
zentralen Lehrgang für Schiffsmodellsport durch. Die Kamera- 
den erhielten neben der theoretischen Weiterbildung auch 
Unterricht im technischen Zeichnen. In der praktischen Ausbil- 
dung wurde u.a. das Modell eines sowjetischen Torpedobootes 
gebaut (Foto). 





BÄBUBES, 


Die Zschopauer een —n durch die ickerulmsike DKW, 
waren auch im Pkw-Bau aktiv. Ende der zwanziger Jahre suchte man dort 
nach Wegen, um bei Verwendung des DKW-Zweitakt-Motorradmotors ei- 
nen Kleinwagen mit Vorderradantrieb zu entwickeln. 1931 wurde der 
DKW F1 (Foto) der Öffentlichkeit vorgestellt. Er hatte folgende technische 
Daten: Zweizylinder-Zweitaktmotor, 584 cm? Hubraum, 13,3 kW (18 PS), 
Radstand 2100 mm, Gesamtlänge 2900'mm, Gewicht 500 kg. Damit war 
er einer der ersten serienmäßig hergestellten Frontantriebswagen. 


ist mehr wert als 


r@i Das kleinste Kapitel eigner Erfahrung De 
Millionen fremder Erfahrungen. gi 


Gotthold Emphraim Lessing S 


Woanders gelesen 


„Modelist Konstruktor“ (UdSSR), Nummer 1/87, stellt 
Staatskarossen vor, u.a. wird der SIL4104 anhand von 


„modellezes“ (UVR), Heft 1/87, druckte einen Bauplan 
für ein CO,-Motor-Flugmodell, des weiteren gibt es Ty- 


penpläne historischer Schiffe, u.a. vom Hanseschiff PE- 
TER VON DANZIG sowie englischer und amerikani- 
scher Schoner. Heft 3/87 der SKRZYDLATA POLSKA 


(VR Polen) gibt einen Röntgenschnitt und einige 
Schnittdarstellungen der Hawker Typhoon wieder. 
Ausgabe 4/87 dieser Zeitschrift bringt einen Farbtypen- 
plan des polnischen Flugzeugs PZLI-22. Näheres über 
das sowjetische Jagdflugzeug Su-25 und das französi- 
sche Wasserflugzeug Breguet521 Bizerte erfährt man 
anhand von Kurzcharakteristiken und Dreiseitenris- 


sen. 
In der Ausgabe 4/86 von MODELISM (SRR) wird mit 
vielen Zeichnungen und Fotos der rumänische Flugold- 
timer $.E.T. 31G vorgestellt. 





Rissen und Detailzeichnungen nähergebracht. Im glei- 
chen Heft findet man den Bauplan der MBR-2. 

Die Zeitschrift „automobil” (CSSR) stellt in der Ausgabe 
1/87 innerhalb der Oldtimerserie den LAGONDA V12 
dar. „Kraftfahrzeugtechnik“ (DDR) beschäftigt sich im 
ersten Heft des 87er Jahres mit dem KAMA 1111 und 
dem Moskwitsch 2141. 

JUGEND + TECHNIK (DDR), Nummer 1/87, bringt auf 
11 Seiten das „Räderkarussell” '87. 

Im Heft 1/87 des „Straßenverkehr“ (DDR) kann man In- 
teressantes über Modellmotorräder erfahren. 
SEEWIRTSCHAFT (DDR), Ausgabe 12/86, stellt die Be- 
sonderheiten des Bugsier- und Bergungsschleppers 
FLYING SPIN-DRIFT dar. 


TEXTE: FEIGE, mbh, aus: ims, modelar, automodelltechnik, modellmagazin 
FOTOS: FEIGE, mbh/Archiv, aus: modelar, automodelltechnik, modellmagazin 


HUMOR: STEGER 


3: 











Wetterporheriage 
für den Monat: 


April 


Kalt und troden bis zum 15., 
darauf gelinde, zu Ende warm. 


(Aus dem Hundertjährigen Kalender) 


Dieser Moki-M7-Motor, ausge- 
stattet mit einem Reduktor, 
hergestellt vom sowjetischen 
Modellsportier Newitow, er- 
zeugt mit einer Luftschraube 
395 x 150 eine Kraft von 7ON. 

vv 
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Die dritte Weltmeisterschaft für Elektro-Au 
den USA statt. Aus neun Ländern hatten sie 
kampflisten eingetragen. Sieger wurde 

T. Neitinger vor seinem Landsmann |]. 





Eine Wanderregatta auf einer Di- 
stanz von 2 km weckt das Interesse 
des seit mehr als 10 Jahren jährlich 
ausgetragenen Internationalen 
Freundschaftswettbewerbs am 
Wolfgangsee in Österreich. Mehr 
als 60 Modelljachten zählt das im- 
posante Regatta-Segelfeld. Die 
größten Schwierigkeiten ergeben 
sich verständlicherweise: bei der 
Einteilung der Frequenzen. Die 
Segler laufen am Ufer im Stil eines 
Querfeldeinlaufes mit; dieses ver- 
langt vom Segler. nicht nur segel- 
technisch, sondern auch in. der 
Kondition hohe Ansprüche. 





Kleine Kunstwerke im Maßstab 
1:43 baut Alain Bouiston aus Tou- 
louse (F.). Der Franzose ist Modell- 
bau-Autodidakt, baut jedoch Mo- 
delle mit so meisterhaften Details, 
daß man einen Modellbauprofi da- 
hinter erwartet. Einige Beispiele: 
Das Lenkrad des Bugatti T55 ist in 
der Originalkombination Metall/ 
Holz gefertigt, und die Motor- 
haube wird mit schmalen Leder- 
riemchen zugehalten »>>» 
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